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Trajnostno reševanje problemov dnevne mobilnosti v Mestni občini Velenje 
 
Z naraščanjem prometa in povečanim potrebam po mobilnosti se večajo tudi negativni učinki, 
predvsem zaradi primarne izbire motoriziranih oblik osebnega prevoza za vsakdanje prevoze. 
Vsakdanje prevoze z namenom prihoda na delo ali v šolo imenujemo dnevna mobilnost, v okviru 
katere ustvarimo potovalne navade. Spremembe potovalnih navad so kompleksen proces. 
Sestavljen je iz uvajanja strukturnih in mehkih ukrepov v prid trajnostni mobilnosti, s katerimi 
vplivamo na posameznika in družbo. Geografske značilnosti Mestne občine Velenje so, skupaj z že 
nekaterimi izvedenimi in načrtovanimi ukrepi, ugodne za spodbujanje in razvoj trajnostne 
mobilnosti. Kljub temu prebivalci v večini primerov izbirajo avtomobil za vsakdanje prevoze na delo 
in v šolo. Predlagali smo ukrepe za trajnostno reševanje problemov dnevne mobilnosti. Razdelili 
smo jih v štiri svežnje glede na teoretska izhodišča in temeljito analizo obravnavanega območja ter 
potovalnih navad prebivalcev. Vsi ukrepi so relativno enostavni za izvedbo, ne zahtevajo veliko 
finančnega vložka in imajo velik učinek na spreminjanje potovalnih navad. Prvi sveženj zajema 
ustvarjanje novih potovalnih navad ob večjih življenjskih spremembah, ko so posamezniki bolj 
dojemljivi za ustvarjanje novih navad. V drugem so mehki ukrepi z osredotočenostjo na ciljno 
komuniciranje z javnostmi ob aktualnem dograjevanju kolesarskega omrežja. V tretjem svežnju so 
ukrepi generatorjev prometa z osredotočanjem na delodajalce, ki zaposlujejo večino delovno 
aktivnega prebivalstva. Nazadnje smo predlagali še set ukrepov za nižanje udobnosti in priročnosti 
vožnje z avtomobilom.  
Ključne besede 
Trajnostna mobilnost, dnevna mobilnost, mobilnostne navade, Mestna občina Velenje 
Abstract 
Proposal for sustainable solutions in case of daily mobility in Municipality of Velenje 
The increase of traffic and the need for mobility has increased its negative effect due to the primary 
choice of motorized personal transport modes for everyday transport. Daily mobility involves 
repeated (daily, weekly, monthly …) travel to work, school or somewhere else, which creates 
mobility habits. Changing mobility habits is a complex process that includes the implementation of 
structural and soft measures and trying to influence the individual and society. Along with some of 
the measures that have already been implemented and planned, the geographical features of the 
Municipality of Velenje are favorable for the promotion and development of sustainable mobility. 
Despite that, inhabitants use cars for commuting in most cases. We have proposed measures to 
tackle the problems of daily mobility in a sustainable way and divided them into four packages, 
based on theory, in-depth analysis of the area, and the mobility habits of the inhabitants. They are 
relatively easy to implement, financially undemanding and effective in changing travel habits. The 
first package includes the creation of new travel habits at a major life events, when individuals are 
more receptive to creating new habits. In the second set, we propose the measures for an effective 
targeted promotion for the current upgrade of the cycling network. The third package includes the 
measures for transport generators, by focusing on big companies who employ the majority of the 
working population. Lastly, the final package includes measures to reduce the comfort and 
convenience of driving a car. 
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1. Uvod  
Promet in mobilnost zagotavljata dostopnost in sta eni pomembnejših dejavnosti razvitih družb. 
Zagotavljata premikanje ljudi in dobrin, kar je bistvenega pomena za kakovost življenja in 
gospodarski razvoj na nekem območju ter v celotni skupnosti. Nasprotna paradigmi nenehne rasti 
in k razvoju usmerjene družbe je paradigma trajnostne mobilnosti, s katero zadovoljujemo potrebo 
po premikanju ob hkratni zadovoljitvi gospodarskih, socialnih in okoljskih potreb družbe. Ta 
paradigma naj bi poleg povečane mobilnosti oseb hkrati vplivala na zmanjšanje prometa, s čimer bi 
se posledično nižali njegovi negativni učinki.  
Dnevna mobilnost narašča v Sloveniji in drugje po svetu, s tem povezano pa narašča tudi uporaba 
avtomobila za vsakodnevne prevoze, tj. v službo, v šolo, po opravkih. To je med drugim rezultat 
nedavnega prostorskega razvoja v prid avtomobilskem prometu. Ob razvoju infrastrukture, ki 
postavlja avtomobil na prvo mesto, se je zanemaril razvoj ostalih prevoznih oblik, ki jih štejemo 
med trajnostno mobilne oblike premikanja: hojo, kolesarjenje, javni potniški promet, deljenje 
avtomobila, sopotništvo. Ustvarile so se potovalne navade, kjer primarno izbiramo avtomobil za 
vsakdanje prevoze, zaradi česar kljub vse številčnejšim ukrepom za zagotavljanje trajnostne 
mobilnosti, ljudje za dnevno mobilnost neracionalno izberejo avtomobil. Izbira avtomobila za 
vsakdanje prevoze po mestu nedvomno prinaša številne negativne učinke, ki ne le škodujejo 
posamezniku, temveč negativno vplivajo tudi na širšo družbo in kakovost bivanja v prostoru.  
Rezultat specifičnega preteklega razvoja Mestne občine Velenje se med drugim kaže v visoki stopnji 
okoljske ozaveščenosti, trajnostnem razvoju ter številnih pilotnih projektih in ukrepih. V okviru 
priprave in sprejetja celostne prometne strategije občine leta 2016 naj bi do leta 2022 iz takratnega 
61 % deleža avtomobilski promet znižali na 50 % in nadalje do 35 % leta 2035 ob hkratnem 
povečevanju deležu poti, opravljenih z javnim potniškim prometom, kolesom in peš. Trajnostni 
razvoj s poudarkom na trajnostni mobilnosti je že nekaj let prioriteta v občini, ki je nosilka urejanja 
področja na lokalni ravni. Geografske razmere v občini so ugodne za vsakodnevno hojo in 
kolesarjenje, nekatere storitve, kot sta brezplačni avtobusni promet in brezplačna izposoja mestnih 
koles, pa bi lahko prebivalce še dodatno spodbudile k opustitvi vožnje z avtomobilom. Kljub 
opisanemu pa ne glede na razdalje za vsakdanje poti najraje izberejo avtomobil.  
Opisu teoretskih izhodišč obravnavanega področja sledi geografski oris območja in analiza 
prometnega sistema ter potovalnih navad prebivalcev. V sklepnem delu smo pripravili izhodišča in 
ukrepe za spremembe potovalnih navad, ki bodo vplivale na znižanje negativnih učinkov dnevne 
mobilnosti v Mestni občini Velenje. 
 
1.1. Namen, cilji in hipoteze  
 
Namen magistrske naloge Trajnostno reševanje problemov dnevne mobilnosti v Mestni občini 
Velenje je pripraviti ukrepe za spremembe potovalnih navad prebivalcev in posledično nižanje 
negativnih učinkov dnevne mobilnosti. Ukrepi bodo pripravljeni skladno s teoretičnimi osnovami in 
primeri učinkovitega načrtovanja prometnih sistemov, ki temeljijo na trajnostno-mobilnih 
prevoznih sredstvih ter analizi stanja in za katere obstaja realna možnost, da bodo izvedeni v Mestni 
občini Velenje. 
 
Skladno z namenom želimo v raziskavi doseči sledeče cilje: 
- Razjasnitev teoretskih vidikov raziskave za poglobljeno razumevanje področja dnevne 




- Geografski oris Mestne občine Velenje (odslej MOV) s poudarkom na dejavnikih, ki vplivajo 
na prometni sistem. 
- Analiza prometnega sistema MOV. 
- Analiza potovalnih navad prebivalcev MOV. 
- Priprava ukrepov za spremembe potovalnih navad na podlagi analitičnega dela, ki bodo 




H1: Prebivalci MOV za dnevne prevoze v službo in šolo, ne glede na razdaljo, največkrat izberejo 
avtomobil. 
H2: Za trajnostno reševanje problemov dnevne mobilnosti so poglavitnega pomena infrastrukturni 
ukrepi. 
 
1.2. Metodologija dela 
 
Večfazno delo smo pričeli s temeljito preučitvijo teoretskih izhodišč na podlagi virov in literature 
slovenskih in tujih avtorjev. V tej fazi smo želeli poglobiti svoje razumevanje splošne problematike 
negativnih učinkov prometa, dnevne mobilnosti ter možnosti uvajanja ukrepov na tem področju. V 
nadaljevanju smo preučili geografske značilnosti obravnavanega območja v tematski navezavi, 
skupaj s prometnim sistemom ter obstoječimi ukrepi trajnostne mobilnosti. Sledila je analiza 
potovalnih navad prebivalcev Mestne občine Velenje. Predstavljene potovalne navade so rezultat 
podatkov, pridobljenih iz različnih evidenc in na podlagi anket, opravljenih v letih 2016 in 2018, ter 
intervjujev z glavnimi zaposlovalci in eno izobraževalno ustanovo leta 2016. Potovalne navade smo 
vzročno-posledično povezali z geografskimi značilnostmi in značilnostmi prometnega sistema in jih 
interpretirali. Predlogi ukrepov v prid trajnostni mobilnosti v zadnji fazi so bili vrednoteni na podlagi 
več kriterijev. Namen vrednotenja je bil v luči aktualnega dogajanja na področju trajnostne 
mobilnosti poiskati najbolj smiselne ukrepe, ki so bodisi dopolnili že obstoječe oz. načrtovane 
ukrepe, ali pa so popolnoma novi in niso zahtevni za implementacijo. Z njimi lahko učinkovito 
vplivamo na potovalne navade prebivalcev in posledično na nižanje negativnih učinkov dnevne 
mobilnosti v Mestni občini Velenje, kar je osnovni cilj magistrskega dela. 
 





2. Teoretska izhodišča 
 
V tem poglavju so opredeljeni osnovni pojmi, povezani s temo magistrske naloge. Razlagi trajnostne 
mobilnosti sledi opis nekaterih učinkov prometa s poudarkom na motoriziranih oblikah: izpusti v 
ozračje, hrup, razvoj infrastrukture in storitev, sedeči način življenja, prostorske spremembe in 
stroški, povezani s prometom. V nadaljevanju sta opredeljena pojma dnevna mobilnost in 
potovalne navade, vključno s povezavo med njima. Opisani so psihološki dejavniki, ki vplivajo na 
potovalne navade, ter izzivi prehoda na trajnostne oblike dnevne mobilnosti. Zadnje, najbolj izčrpno 
je poglavje o ukrepih za spremembe potovalnih navad s poudarkom na mehkih ukrepih, ki so 
učinkovito orodje za prostovoljno izbiro drugih prevoznih sredstev namesto avtomobila. Povzeti so 
rezultati nekaterih raziskav o spremembah potovalnih navad s poudarkom na učinkih manjšanja 
rabe avtomobila. Za tem sledita tipologija mehkih ukrepov in opredelitev pozitivnih spodbud za 
spreminjanje potovalnih navad v prid aktivni mobilnosti, deljenju avtomobila in prevoza ter 
javnemu potniškemu prometu. 
2.1. Trajnostna mobilnost 
Trajnostna mobilnost kot del trajnostnega razvoja, ki je obraten aktualni razvojni paradigmi, 
pomeni podrejenost gospodarstva okoljski optimalnosti in zajema: 
- stabilizacijo števila svetovnega prebivalstva; 
- učinkovito rabo energije in rabo obnovljivih virov energije; 
- ponovno uporabo/reciklažo materialov; 
- materialno zmernost namesto potrošništva; 
- zmanjševanje snovno-energetskih tokov; 
- uravnoteženost med gospodarstvom, družbo in okoljem ter 
- planetarno razvojno, družbeno in okoljsko solidarnost, t.i. planetarno okoljsko etiko (Plan 
B za Slovenijo, 2010). 
V končnem poročilu Our Common Future (World Commission on Environment and Development, 
1987: 43) so Združeni narodi uvedli največkrat uporabljeno definicijo trajnostnega razvoja, ki ga 
opredeljujejo kot »obliko razvoja ali napredka, ki zadovoljuje potrebe sedanjosti brez ogrožanja 
zmogljivosti prihodnjim generacijam za zadovoljevanje njihovih potreb«. Plut (2010) poudarja, da 
se za različne namene in znanosti trajnostni razvoj različno vsebinsko interpretira, dejstvo pa je, da 
je trajnostni razvoj ne glede na enoplastno (z vidika okolja in narave) ali večplastno (z vidika okolja 
in narave, gospodarstva in družbe) obravnavo trajno prilagajanje človeštva zmogljivostim okolja in 
narave. Tridimenzionalnosti (okolje, gospodarstvo in družba) dodaja še vključevanje metod za 
doseganje teh ciljev, ki so zasnovane na etiki in tako kot nujno vključuje še dve razsežnosti: 
demokratični politični sistem sprejemanja odločitev in vrednostni sistem družbe. 
Ministrstvo za infrastrukturo, ki je glavni nosilec urejanja področja trajnostne mobilnosti v Sloveniji, 
opredeljuje trajnostno mobilnost s ciljem zadovoljevanja potreb vseh po mobilnosti ter hkratnem 
zmanjševanju prometa, onesnaženju, emisij toplogrednih plinov in porabe energije. Trajnostna 
mobilnost naj bi bila okoljsko sprejemljiva, socialno pravična in naj bi spodbujala razvoj 
gospodarstva (Kaj je trajnostna …, 2019). V smernicah za pripravo celostnih prometnih strategij za 
občine (2012), ki je eden ključnih in že izvedenih dolgoročnih ukrepov pristojnega ministrstva, 
avtorji opredeljujejo razliko med klasičnim prometnim načrtovanjem, katerega rezultat je 
avtomobilsko usmerjen prometni sistem, in celostnim prometnim načrtovanjem, katerega rezultat 





Preglednica 1: Ključne razlike med tradicionalnim in celostnim prometnim načrtovanjem. 
Tradicionalno načrtovanje prometa  Celostno načrtovanje prometa 
Osrednji predmet obravnave je infrastruktura Infrastruktura je eden od načinov doseganja širših 
ciljev 
Netransparentno odločanje Vključevanje javnosti in transparentno odločanje 
Glavna cilja sta pretočnost in hitrost  Glavna cilja sta dostopnost ob zmanjševanju 
negativnih posledic in kakovost bivanja  
Osredotočenost na avtomobile Osredotočenost na človeka in družbo 
Investicijsko intenzivno načrtovanje  Stroškovno učinkovito načrtovanje 
Zadovoljevanje prometnega povpraševanja  Upravljanje prometnega načrtovanja 
Osredotočenost na velike, finančno zahtevne 
projekte 
Osredotočenost na učinkovite in postopne 
izboljšave 
Prometni projekti se izbirajo brez strateških presoj Presoja izvedbe projektov glede na vnaprej 
zastavljene cilje 
Projektno načrtovanje Strateško in ciljno načrtovanje 
Prometni inženirji imajo glavno vlogo Interdisciplinarnost, medsektorska povezanost  
Vir: Plevnik in sod., 2012. 
 
Resnik Planinc, Ogrin in Ilc Klun (2015) ločujejo trajnostno mobilnost in trajnostni promet. Slednji 
je sredstvo za doseganje mobilnosti, mobilnost pa lastnost družbe, pri čemer na mobilnost vplivata 
prometno povpraševanje in ponudba. Prometno povpraševanje je posledica številnih dejavnikov in 
zajema dejanske potrebe družbe v določenem trenutku, nanj pa v veliki meri vplivata gospodarski 
in politični razvoj. Ravno tako nanj vplivajo potovalne navade ljudi, družbene vrednote in prostorske 
značilnosti določenega območja. V zadnjih letih na povpraševanje vpliva tudi razvoj komunikacijskih 
kanalov in tehnologij, ki omogočajo pretok informacij. Prometno ponudbo zajema infrastrukturo, 
prevozna sredstva in storitve, ki so na voljo prometnemu povpraševanju. Trajnostna mobilnost je 
medsektorsko področje, saj z njenim urejanjem oz. upravljanjem posegamo na druga prostorska 
področja, kot sta npr. prostorsko načrtovanje in prostorska psihologija. Pri tem je potrebno 
upoštevati tudi družbeni in etični vidik, s katerim se zagotavlja mobilnost tudi ranljivim družbenim 
skupinam, vidik zdravja, gospodarstva itn. 
 
Slika 2: Trajnostna mobilnost pomeni prehod iz avtomobilskega prometa k bolj trajnostnim prevoznim 
sredstvom. 
 
Vir: Kaj je trajnostna …, 2019. 
 
Med trajnostne oblike premikanja uvrščamo hojo, kolesarjenje in druge nemotorizirane oblike 
prometa, javni potniški promet ter deljenje prevoza in avtomobila. Trajnostne oblike prevozov so 
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zelo pomembne za razvoj urbanih območij, ob čemer se poudarja, da se mora prometni sistem za 
optimalno delovanje mest razvijati na več ravneh trajnostne mobilnosti. Motoriziran promet je 
ravno v mestih najbolj pereč problem, kljub temu, da je bil sprva spodbujevalec razvoja. Z razvojem 
več podsistemov hkrati se zagotavlja razvoj pametnega in učinkovitega prometnega sistema, ki 
omogoča visoko kakovost bivanja v mestih ob hkratnem gospodarskem, prostorskem in družbenem 
razvoju (Plevnik, 2016). V splošnih smernicah za uvajanje trajnostne mobilnosti, pripravljenih s 
strani Ministrstva za infrastrukturo v letu 2018, je za občine kot nosilke prometnih politik na lokalni 
ravni navedeno, da se ukrepi trajnostne mobilnosti in razvoj trajnostnega prometa izvajajo v 
sodelovanju in upoštevanju interesov pristojnih državnih organov, gospodarskih družb in združenj 
ter raziskovalnih ustanov. Hkrati pa lokalne skupnosti skrbijo za prenos znanj in ozaveščanje 
končnih uporabnikov lokalne prometne infrastrukture. »Pri določanju ciljev in izhodišč 
prostorskega razvoja občine in načrtovanju prostorskih ureditev lokalnega pomena ter določanju 
pogojev umeščanja objektov v prostor je potrebno upoštevati vidik trajnostne mobilnosti oz. 
zagotoviti ustrezne pogoje za spodbujanje pešačenja, kolesarjenja, uporabe JPP ter ostalih 
alternativnih oblik trajnostne mobilnosti« (Splošne smernice za …, 2018, str. 1).  
 
 
2.2. Učinki avtomobilskega prometa  
 
Promet ima danes prevladujočo vlogo v družbenogospodarskem razvoju. Je storitvena dejavnost, 
ki se neprenehoma razvija in spreminja glede na gospodarsko rast, prostorske proizvodne 
razmestitve, urbanizacijo in naraščanje prebivalstva (Erjavec, Mali, 2001). Razvoj motoriziranega 
prometa je sprva prinesel nekatere pozitivne učinke, npr. večjo mobilnost prebivalcev, dostopnost 
do delovnih mest in drugih storitev, zadovoljevanje potreb po blagu in spodbujanje splošnega 
gospodarskega razvoja. Takšen razvoj pa je z naglo rastjo motoriziranega prometa in hkratnim 
manjšanjem rabe preostalih prevoznih sredstev prinesel vrsto negativnih učinkov (Lep in sod., 
2004).  
2.2.1. Izpusti v ozračje 
Največji vir emisij toplogrednih plinov (odslej TGP) v Sloveniji je prometni sektor, ki je v letu 2016 
prispeval več kot 50 % onesnaževal k skupnim emisijam TGP. Emisije iz prometnega sektorja, v 
okviru katerega je cestni promet najbolj problematičen, stalno naraščajo. Med letoma 2005 in 2016 
so TGP narasli za 28,7 % (Petelin, Visočnik in sod., 2018; Gorenc in sod., 2019).  
Kljub temu, da se izpusti iz prometa na ravni Evrope manjšajo, podatki kažejo, da zaradi posledic 
onesnaženosti zraka letno umre več kot 400.000 ljudi (Plevnik, 2016). Vedno več je mest, ki imajo 
skozi leto obdobja z močno onesnaženim zrakom, ko je negativen vpliv na zdravje ljudi zelo velik. 
Zaradi tega sprejemajo začasne ukrepe za opuščanje vožnje z avtomobili vsaj v teh obdobjih (npr. 
brezplačen javni promet). Strokovnjaki opozarjajo, da je za zdravje ljudi bolj kot ta obdobja škodljiva 
dolgotrajna in nenehna izpostavljenost že v nizkim koncentracijam onesnaževal (Promet in javno 
…, 2016). Izpusti iz prometa v zraku najbolj vplivajo na otroke in starejše osebe. Na ravni Slovenije 
so primeri otrok, ki imajo težave z dihali in so sprejeti v bolnišnico, v 15 % povezani s slabo 
kakovostjo zraka. Motorni promet je eden od več virov izpustov. Problematičen je, ker smo z njim 
ves čas v neposrednem stiku in s tem izpostavljeni onesnaženju (Plevnik, 2016). Najbolj škodljive 
snovi v zraku, ki so posledica motoriziranega prometa, so trdi delci PM2,5 in manjši, ter delci PM10, 
dušikovi oksidi in žveplovi oksidi (Plevnik, 2016). V zraku so tudi različne težke kovine, npr. kadmij, 
svinec in živo srebro, ter različne predhodne sestavine v plinih, ki v zraku reagirajo tako, da 
pospešijo tvorbo ozona. Ne gre zanemariti tudi trdih delcev in snovi, ki pridejo v ozračje kot 
posledica obrabe zavore in pnevmatik (Promet in javno …, 2016). Delce delimo glede na izvor na 
primarne (sproščajo se neposredno iz virov) in sekundarne (nastajajo s pretvorbo primarnih 
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izpustov) ter na delce naravnega (cvetni prah, prah, morska sol, dim gozdnih požarov, meteorski 
prah, vulkanski pepel) in antropogenega izvora (izpusti iz energetskih objektov, industrije, prometa, 
kmetijstva, individualnih kurišč) (Kakšen zrak dihamo, 2013). Delci so za človeka nevarni že v zelo 
nizkih koncentracijah. Povzročajo okvare in zmanjšanje pljučne funkcije. Vplivajo na okvare dihal, 
srca, ožilja, možganov in drugih organov, ki so bolj dovzetni za okužbe in vnetja. Ravno tako vplivajo 
na delovanje živčnega sistema ter povzročajo omotičnost in utrujenost. Povzročajo nastanek krvnih 
strdkov in visok krvni pritisk, kar lahko vodi v možganski in srčni infarkt. Povezujejo se z vplivom na 
nastanek sladkorne bolezni tipa 1 in 2, astme ter pljučnega raka (Plevnik, 2016; Promet in javno …, 
2016). Delci v zraku pa negativno vplivajo tudi na okolje. Takšen primer je črni ogljik, ki je posledica 
nepopolnega izgorevanja fosilnih goriv in lesa ter ga najdemo predvsem v delcih PM2,5. Poleg vpliva 
na zdravje ljudi povzroča segrevanje ozračja zaradi vpijanja sončne toplote in tako vpliva na 
podnebne spremembe. Problematičen je tudi ozon, ki ga sestavljajo trije atomi kisika in nas v 
stratosferi sicer ščiti pred nevarnim ultravijoličnim sevanjem sonca. V troposferi, najnižji plasti 
ozračja, pa je ozon onesnaževalo, ki ima poleg vpliva na zdravje pomemben vpliv tudi na okolje. V 
visokih koncentracijah ozon vpliva na razjedanje materialov, zgradb in živega tkiva. Zmanjšuje 
zmožnost rastlinske fotosinteze in negativno vpliva na razmnoževanje in rast rastlin. Omeniti velja 
še visoke vsebnosti dušika v zraku, ki vplivajo na evtrofikacijo, kot imenujemo odziv ekosistemov na 
odlaganje dušika. V občutljivih ekosistemih tako lahko povzroči porušenje ekosistemskega 
ravnovesja tako živalskih kot rastlinskih vrst, kar vodi v izgubo biotske raznovrstnosti (Kakšen zrak 
dihamo, 2013). 
 
Slika 3: Vplivi onesnaževal v zraku na človeka. 
 
Vir: Kakšen zrak dihamo, 2013. 
2.2.2. Hrupno onesnaževanje 
Vedno bolj se poudarja vpliv prometa na zdravje z vidika hrupnega onesnaženja, ki ga največ ustvari 
ravno motoriziran promet. Po priporočilih Svetovne zdravstvene organizacije naj hrup ne bi 
presegal 55dBA podnevi in 40 dBA ponoči. Po ocenah je v Sloveniji 20 % prebivalcev izpostavljenih 
škodljivim ravnem hrupa (Plevnik, 2016). Zaradi nepopolnega poročanja se domneva, da je število 
izpostavljenih oseb še veliko večje (Promet in javno …, 2019). Že povprečna izpostavljenost hrupu 
podnevi negativno vpliva na zdravje, zlasti pri najmlajših, starejših, osebah s psihičnimi težavami in 
občutljivih na hrup. Ta povzroča vznemirjenost, stres, motnje pri spanju in povečuje psihične težave 
(Plevnik, 2016). Dolgotrajna izpostavljenost hrupu povzroča zvišan krvni tlak in srčno-žilne bolezni 
(Promet in javno …, 2019). Otroci, ki so nenehno izpostavljeni hrupu, lahko trpijo za motnjami v 
razvoju, čeprav tega sprva niti ne opazimo. Lahko imajo težave s pozornostjo in spominom ter z 
reševanjem problemov (Plevnik, 2016).  
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2.2.3. Razvoj infrastrukture in storitev za povečanje trajnostne mobilnosti 
Razvoj infrastrukture v prid osebnemu avtomobilu v preteklih desetletjih povečuje kompleksnost 
reševanja problema prevelike rabe avtomobila. Vlaganje v razvoj motoriziranega prometa vpliva na 
zmanjšane možnosti razvoja javnega prometa in aktivne mobilnosti (Plevnik, 2016). Spreminjanje 
strukture prometa je zahtevno, saj se delež cestnega prometa povečuje, na drugi strani pa je število 
potnikov v javnem prometu zelo majhno. Slednje negativno vpliva na ekonomijo ponudnikov 
tovrstnih storitev ter otežuje obnavljanje voznega parka in izboljšanje storitve (Promet, 2002). Na 
sliki 4 je vidno stalno naraščanje potniškega prometa predvsem na račun cestnega prometa z 
osebnimi avtomobili in na račun bolj trajnostnih prevoznih sredstev. Zadnja gospodarska kriza je 
rast osebnega avtomobilskega prometa zaustavila, medtem ko se je javni potniški promet ustalil, 
vendar je še vedno pod ravnjo izpred recesije (Gorenc in sod., 2019). 
Slika 4: Število potniških kilometrov za cestni potniški prevoz z osebnimi avtomobili, cestni in mestni javni potniški 
prevoz ter železniški notranji potniški prevoz v Sloveniji med letoma 1990–2013. 
 
Vir: Plevnik, 2016. 
2.2.4. Sedeči način življenja 
Vedno večji delež prebivalcev v Sloveniji ima prekomerno telesno težo in občuti druge posledice 
sedečega življenjskega stila, s čimer se povečujejo tveganja za nastanek različnih bolezni. Več kot 
30 % voženj, ki jih opravimo z avtomobilom, ni daljših od treh kilometrov, vsaj 50 % potovanj v 
mestih pa je krajših od petih kilometrov. Kratke razdalje lahko enostavno premagamo peš ali s 
kolesom. Po priporočilih Svetovne zdravstvene organizacije je na dan dovolj že 30 minut gibanja, ki 
ga lahko enostavno dosežemo z aktivnim prihodom v službo ali v šolo in avtomobil zamenjamo s 
hojo ali kolesarjenjem. Z gibanjem preprečujemo nastanek srčno-žilnih bolezni, zmanjšamo 
možnost za nastanek kapi ter znižamo krvni pritisk in raven holesterola. Z gibanjem ohranjamo 




2.2.5. Prostorske spremembe 
Prekomerna raba avtomobila vpliva tudi na prostor in rabo zemljišč ter zmanjšano kakovost 
življenja. Po podatkih zemljiškega katastra v Sloveniji več kot polovica vseh pozidanih površin 
pripada prometnim površinam. Najhitreje spreminjajoča se raba zemljišč v prid prometni 
infrastrukturi je na suburbaniziranih območjih, ki so poleg mestnih območij ena bolj obremenjenih 
območij z avtomobilsko rabo zemljišč. Blokovske soseske, ki so bile grajene v obdobju po 2. svetovni 
vojni vse do konca 80. let, Rebernik (2002) jih opredeljuje kot »družbena stanovanjska gradnja«, so 
bile urejene v prid aktivni mobilnosti in javnemu prometu. V zadnjem času pa se tudi v teh pojavljajo 
novi objekti, garažne hiše in parkirišča, ki spodbujajo avtomobilski promet. Grajenje novih 
prometnih površin gre po navadi na račun skupnih javnih površin in zelenic med bloki. V novejših 
blokovskih soseskah se tako gradijo prometne površine ob odsotnosti načrtovanja rešitev za bolj 
trajnostne oblike mobilnosti (Bole, 2015).  
2.2.6. Varnost 
Večanje motoriziranega osebnega prometa in obremenjenosti cest se kaže tudi v nezgodah in 
zmanjšani varnosti na cestah. Prometna varnost je prepoznana kot pogoj za kakovostno življenje v 
sodobni družbi (Plevnik, 2016). Vizija Resolucije nacionalnega programa varnosti cestnega prometa 
za obdobje od 2013 do 2022 je nič smrtnih žrtev in poškodovanih zaradi prometnih nesreč v 
Sloveniji. Cilj t.i. vizije nič je zmanjšanje števila umrlih pod 70 do leta 2022 (Resolucija o nacionalnem 
…, 2013). V letu 2018 je bilo na slovenskih cestah 91 smrtnih žrtev, kar je po podatkih Javne agencije 
RS za varnost prometa najuspešnejše leto v zadnjem desetletju (Analiza in pregled, 2019). 
Prometnim nesrečam so najbolj izpostavljeni mladi in starejši vozniki ter vozniki motornih dvokoles. 
Izjemno ranljiva skupina so tudi pešci in kolesarji, ki so neposredno izpostavljeni motornemu 
prometu (Plevnik, 2016). 
2.2.7. Stroški  
Vse opisane posledice motoriziranega prometa so lahko ovrednotene tudi finančno na več ravneh. 
V Sloveniji gospodinjstva namenijo približno 15 % svojih izdatkov za avtomobil oz. nakup goriva in 
vzdrževanje, kar nas uvršča v sam vrh Evropske unije. Tudi z vidika nakupa novih vozil po podatkih 
Eurostata prednjačimo pred ostalimi državami članicami (Plevnik, 2016; Slovenci za stroške …, 
2017). Cena goriva zaradi vedno višje stopnje obdavčitve naftnih derivatov sicer nenehno narašča, 
kar pomeni, da bodo stroški prometa vedno višji glede na vedno večjo uporabo osebnih 
avtomobilov (Gorenc in sod., 2019). Najvišji strošek v povezavi z rabo avtomobilov so sicer stroški 
prometnih nezgod. V letu 2011 so bili ocenjeni na 636 milijonov evrov, kar predstavlja 1,76 % bruto 
domačega proizvoda. Strokovnjaki ocenjujejo, da znese letni strošek države na prebivalca zaradi 
nezadostne količine gibanja med 250 in 300 evri, kar je enako strošku nakupa novega kolesa 
(Plevnik, 2016). Nihče se pravzaprav ne zaveda pomena zunanjih stroškov osebnega motoriziranega 
prometa, ki največkrat ostanejo nepokriti s strani posameznika. Gorenc in sod. (2019) med zunanje 
stroške prištevajo sledeče posledice prometnega obremenjevanja: cestni zastoji, nesreče, hrup, 
onesnaževanje zraka, podnebne spremembe in posledice, ki nastajajo pri pripravi, izvajanju in 
razgradnji prometnega sistema. V cestnih zastojih ne premagujemo razdalj ob hkratnem 
onesnaževanju okolja zaradi izpuhov, stroški pa so povezani tudi z izgubo časa posameznika. Strošek 
prometnih nezgod zajema predvsem stroške zdravljenja, izgube produktivnosti ponesrečenih oseb 
ter stroške njihovih skrbnikov in izgube življenj. Ob tem so v denarne enote pretvorjena tveganja, 
ki jim je nek udeleženec izpostavljen. V zvezi s hrupom in tresenjem tal zaradi prometa je poleg 
večje obolevnosti izpostavljenih oseb med stroške potrebno prišteti tudi padanje vrednosti 
nepremičnin, ki so izpostavljene hrupu, in poškodbe na objektih zaradi tresljajev. Onesnaževanje 
zraka kot strošek se obravnava v primeru negativnega vpliva na zdravje ljudi ter povzročene škode 
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na objektih, v naravi in biosferi na splošno. Podnebne spremembe kot posledica emisij toplogrednih 
plinov zaradi prometa nimajo neposrednega vpliva na zdravje. Je pa njihov vpliv z vidika zunanjih 
stroškov zelo pomemben za celoten planet. Nenazadnje je potrebno upoštevati tudi stroške, ki 
nastajajo zaradi zagotavljanja energije za delovanje prometnega sistema, proizvodnje vozil, gradnje 
infrastrukture itd. Med tovrstne stroške se štejeta tudi vzdrževanje in razgradnja ob koncu 
življenjske dobe naprav. Avtorji povzemajo po drugih virih tudi t. i. stroške razsekanosti, kamor se 
prišteva izguba rodovitne prsti, pa tudi zmanjšana vrednost nepremičnin zaradi gradnje prometnic. 
Na podlagi metaanalize različnih dejavnikov, ki vplivajo na zunanje stroške, so avtorji pripravili 
tabelo s povprečnimi zunanjimi stroški, ki jih posameznik ne plača neposredno, kljub temu da jih 
povzroča kot del prometnega sistema. 
Preglednica 2: Ocena zunanjih stroškov prometa. 
Prometni zastoji Obdobje prometnih konic v 
urbanem okolju  
0,30 €/km 
Obdobje izven prometnih konic 
v urbanem okolju 
0,00 €/km 
Obdobje prometnih konic na 
daljinskih cestah  
0,10 €/km 
Obdobje izven prometnih konic 
na daljinskih cestah 
0,00 €/km 
Hrup Urbano okolje, podnevi  0,76 €/km 
Urbano okolje, ponoči 1,39 €/km 
Daljinske ceste, podnevi 0,12 €/km 
Daljinske ceste, ponoči 0,22 €/km 
Nesreče Ceste v urbanem okolju  4,12 €/km 
Ceste v ruralnem okolju  1,57 €/km 
Onesnaženje zraka Urbano okolje, bencinsko vozilo  0,17 €/km 
Urbano okolje, dizelsko vozilo 1,53 €/km 
Ruralno okolje, bencinsko 
vozilo 
0,09 €/km 
Ruralno okolje, dizelsko vozilo 0,89 €/km 
Podnebne spremembe Urbano okolje, bencinsko vozilo  0,67 €/km 
Urbano okolje, dizelsko vozilo 0,52 €/km 
Ruralno okolje, bencinsko 
vozilo 
0,44 €/km 
Ruralno okolje, dizelsko vozilo 0,38 €/km 
Stroški izgradnje, uporabe in 
razgradnje vozil, infrastrukture 
in pridobivanja energije 
Urbano okolje, bencinsko vozilo  0,97 €/km 
Urbano okolje, dizelsko vozilo 0,61 €/km 
Ruralno okolje, bencinsko 
vozilo 
0,65 €/km 
Ruralno okolje, dizelsko vozilo 0,45 €/km 
Stroški trajnega uničenja 
plodne zemlje, škoda na 
pokrajini, vodah ... 
Pozidano območje  0,06 €/km 
Nepozidano območje 0,46 €/km 






2.3. Dnevna mobilnost in potovalne navade  
 
Dnevna mobilnost se navadno povezuje s potovalnimi navadami prebivalcev. Dnevno mobilnost 
med drugim opredeljujejo ponavljajoči se dnevni prevozi na delo, zaradi česar se sčasoma oblikujejo 
določene potovalne navade. Slednje opredeljuje dnevno ali večkrat tedensko enaka ali podobna 
izbira prevoznih sredstev in poti na določeni relaciji (npr. v službo, šolo). V navezavi z opisanim je 
zelo pomembno, kakšno navado izoblikujemo, saj od malih nog (otroci hodijo v vrtec, kasneje v šolo 
in fakulteto) do odraslosti (pot v službo, po opravkih) dnevno potujemo na določenih relacijah in 
navade sčasoma postanejo rutina (Resnik Planinc, Ogrin, Ilc Klun, 2015). 
 
2.3.1. Dnevna mobilnost 
 
T. i. horizontalno oz. prostorsko mobilnost ali zmožnost posameznikov, da premagujejo razdalje v 
prostoru, imenujemo dnevna mobilnost. Slednjo opredeljuje tudi ponavljanje na dnevni ravni oz. 
večkrat na teden, največkrat v povezavi s prevozom na delo ali v šolo, ter dejstvo, da osebe ob tem 
ne spreminjajo kraja bivanja. To je tudi glavna razlika dnevne mobilnosti v primerjavi z migracijami 
(Bole, Gabrovec, 2009). Statistični urad RS v svojih statističnih bazah in metodoloških pojasnilih 
uporablja izraz delovne migracije oz. delovni migrant, ki opredeljuje osebo, ki dnevno potuje na 
delovno mesto izven kraja stalnega bivališča: »Delovni migrant je delovno aktivna oseba, katere 
delovno mesto ni v isti teritorialni enoti kot njeno prebivališče oz. katere delovno mesto in 
prebivališče se nahajata v različnih teritorialnih enotah (občinah, upravnih enotah, statističnih 
regijah)« (Brnot, 2017).  
Razvoj dnevne mobilnosti je vezan na proces industrializacije in nastanek večjih zaposlitvenih 
središč, ko delovna mesta v nasprotju s kmečkim delom niso bila več vezana na kraj bivanja. Poleg 
tega je razvoj prometne infrastrukture (sprva železniški ter kasneje tudi cestni promet) prispeval k 
porastu dnevne mobilnosti. Pojav kolektivnih prevoznih sredstev in v kasnejših fazah dostopnosti 
avtomobila je popolnoma spremenil prostorsko zgradbo naselij, ki so se začela širiti na podeželje 
zaradi povečane dostopnosti med krajem bivanja in krajem dela (Uršič, 2006). S tem povezane so 
bile tudi družbene spremembe, predvsem iz pretežno kmečke v industrijsko družbo. Obenem ne 
gre zanemariti, da so vzorci dnevne mobilnosti povezani s splošnim družbenim razvojem ter 
odražajo gospodarske, prostorske pa tudi kulturne razmere v družbi (Klemenčič, 1989). Skladno z 
značilnostmi povečanega individualizma v družbi v zadnjih nekaj desetletjih smo v slovenskem 
prostoru prešli v postindustrijsko družbeno-gospodarsko fazo, temu pa je podvržena tudi dnevna 
mobilnost prebivalstva. Posamezniki morajo premagovati vedno večje razdalje z namenom 
doseganja dnevnih ciljev potovanj. K povečanim potrebam po potovanjih botruje tudi prostorska 
razporeditev funkcij v smeri vedno večje ločenosti. Sieverts (2002) (cv: Ravbar, 2002) je sodobna 
mesta v primerjavi z industrijskimi, kjer je bila glavnina dejavnosti skoncentrirana v mestnih 
središčih, opredelil s shemo dnevnih aktivnosti. Te so prostorsko zelo razpršene: na obrobjih mest 
nastajajo nakupovalna središča, na obmestnih območjih poslovno-industrijske cone, bivalna 
funkcija je omejena na satelitska mesta, v mestnih središčih pa ostajajo upravne funkcije (Ravbar, 
2002). K vse intenzivnejši razpršenosti funkcij v Sloveniji veliko prispeva tudi razpršen poselitveni 
vzorec in koncept policentričnega razvoja v preteklosti. V mestih tako prebiva le polovica 
prebivalstva, kar je malo v primerjavi z drugimi evropskimi državami, kljub temu, da je v njih 
skoncentrirana večina delovnih mest. Nesorazmerje med delovnimi mesti in številom prebivalcev v 
mestih se kaže v izredno visoki stopnji dnevne mobilnosti s poudarkom na uporabi avtomobila. V 
takšnih razmerah je dejansko avtomobil edino prevozno sredstvo, ki lahko zagotavlja mobilnost 
vsem prebivalcem in dostopnost najbolj oddaljenih naselij v naselbinskem sistemu (Uršič, 2006; 
Bole, 2008).  
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2.3.2. Potovalne navade 
 
Potovalne navade ustvarimo ob ponavljajočih se prevozih na dnevni ali tedenski ravni, odvisne pa 
so od številnih dejavnikov. Strokovnjaki so si enotni, da je izbira avtomobila za vsakodnevne prevoze 
velikokrat avtomatska. Oullete in Wood (1998) sta identificirala tri pomembne pogoje, pod katerimi 
se ustvari potovalna navada z avtomobilom v okviru dnevne mobilnosti: pogosto se ponavljajoča 
vožnja, navadno v stabilnih razmerah in z namenom, da pridejo posamezniki udobno na cilj ob isti 
uri (pravočasno) in brez prevelikih odstopanj na kakršenkoli način. Posameznik se tako priuči 
določene rutine, ki v kasnejših fazah pomeni manj razmišljanja in več avtomatskega ravnanja brez 
vlaganja dodatne energije v odločanje o izbiri prevoznega sredstva ali nove poti na delo. Navada je 
definirana kot naučeno zaporedje dejanj v določenih pogojih in z namenom doseganja vedno 
enakih ciljev. Predno ustvarimo novo navado, se jo je potrebno »privaditi« in »naučiti« z več 
ponovitvami. Z vsako ponovitvijo vložimo manj truda in energije v dejanje, dokler to ne postane 
avtomatsko (Oullete in Wood, 1998; Verplanken in Aarts, 1999). Puturović in Kranjc (2010) sta 
opravili kvalitativno raziskavo potovalnih navad prebivalcev Ljubljane in Maribora z namenom 
razumevanja njihovih stališč in odnosa do prometnega sistema. Že uvodoma ugotavljata, da je v 
večini primerov izbor avtomobila za vsakodnevne prevoze povsem rutinski. Slednje opredeljujeta 
kot zaskrbljujoče, saj lahko vozniki avtomobilov prezrejo mehke ukrepe zaradi avtomatizma in nizke 
vpletenosti pri vsakdanjih odločitvah. »Za razmišljanje in odločanje glede izbire prevoznih sredstev 
večina sodelujočih nameni zelo malo časa in energije. Odločanje in končna izbira je najpogosteje 
dokaj avtomatska, izoblikovana na podlagi preteklih izkušenj in ustaljenih vzorcev vedenja. To za 
večino pomeni ‘avtomatsko grem v avto in sploh ne razmišljam o drugih alternativah’, ki jih ponuja 
javni potniški promet. Osebni avtomobil je torej najpogosteje prva izbira« (Puturović in Krajnc, 
2010, str. 21). Pot na delo je najpomembnejši delež opravljenih poti in jo navadno povezujemo z 
motoriziranimi prevoznimi sredstvi, zato pa tudi opisujemo z negativnim predznakom – gneča na 
cesti, zastoji, izguba časa, stres, nesreče, čakanje na avtobus, zamujanje in nepredviden čas 
potovanja, neudobnost itd. (Macdonald, 2016). Na splošno se posamezniki zavestno odločajo za 
drugačno prevozno sredstvo ali novo pot na vsakodnevni ravni ob nekaterih na novo nastalih ovirah 
– npr. (začasnem) zaprtju določene ceste ali ko se znajdemo v novih situacijah, ki so nam do tistega 
trenutka neznane, npr. ob življenjskih prelomnicah (rojstvo otroka, selitev v novo okolje, ...). V 
tovrstnih situacijah je tudi najlažje oblikovati novo navado. Nove navade pa lahko oblikujemo oz. 
spodbudimo njihovo oblikovanje tako, da pogoje, pod katerimi delujemo, spremenimo in s tem 
navado naredimo nemogočo ali vsaj manj privlačno. S tem posameznika spodbudimo k sprejemanju 
odločitev, s katerimi bo oblikoval nove navade. Največji izziv je ustvariti pogoje in izvesti ukrepe, ki 
bodo povzročili opustitev določenih potovalnih navad in bodo hkrati sprejemljivi tako za družbo kot 
posameznika (Fujii, Gärling in Kitamura, 2001; Bamberg 2006).  
 
2.3.3. Teorije in psihološki dejavniki, ki vplivajo na potovalne navade 
V zadnjem obdobju je bilo opravljenih več raziskav psiholoških dejavnikov, ki vplivajo na izbiro 
prevoznega sredstva. Dolga leta so se naslanjale na dve temeljni teoriji (Gärling in sod., 2018). 
Schwartz (1977) je raziskoval Model aktivacije norm (the norm activation model – odslej NAM), ki 
je temeljil na spremembi izbire prevoznega sredstva v prid trajnostnim oblikam glede na prosocialni 
motiv. To so tisti motivi, ki usmerjajo naše delovanje v korist in dobrobit drugih (sodelovanje, 
sočutje, izmenjava …). Za model NAM je torej značilno, da so osebne norme najpomembnejši 
dejavnik pri izbiri prevoznega sredstva. V tem primeru prevladuje dojemanje, da izbira potovalnega 
načina vpliva na občutke posameznika glede na njegov vpliv na družbo (npr. občutek krivde zaradi 
izpustov, ki jih avtomobil povzroča), zaradi česar naslednjič izbere drug potovalni način. Ajzen 
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(1991) je raziskoval in oblikoval Teorijo načrtovanega vedenja (the theory of planned behaviour, 
odslej TPB), ki temelji na dejstvu, da se posamezniki izogibajo kaznim in stremijo k nagrajevanju. 
Posameznik se torej vsakodnevno odloči za prevozno sredstvo glede na racionalno presojo 
pozitivnih in negativnih posledic, ki jih odločitev prinese. Na načrtovanje izbire prevoznega sredstva 
za vsakdanje prevoze vplivajo tudi družbene norme, ki jih želimo doseči, in odnos do posameznega 
prevoznega sredstva. Teoriji NAM in TPB se osredotočata predvsem na razlago izbire potovalnega 
načina v danem trenutku. Za oblikovanje konkretnih ukrepov, ki se jih lahko implementira v 
prometne politike, pa je potrebno razumeti proces prostovoljne spremembe izbire prevoznega 
sredstva (Gärling in sod., 2018). Proces se je uveljavil pod imenom samoregulacijske teorije (self-
regulation theory), ki jo je podrobneje raziskoval Bamberg (2013). Namen teorije je pojasnitev 
procesa, skozi katerega se posameznik zavestno odloči, da bo spremenil navado in izbral drug 
potovalni način namesto avtomobila (Slika 5). 
Slika 5: Ukrepi na podlagi samoregulacijske teorije v procesu spremembe potovalnih navad. 
 
Vir: Gärling in sod., 2018. 
 
Postavitev cilja o spremembi vedenja glede na ustaljene vzorce izbire prevoznega sredstva je lahko 
sprožena zaradi potrebe po sledenju osebnim normam in vrednotam, da bi dosegli širši družbeni 
učinek (NAM teorija). Po teoriji TPB si zastavimo cilj spremembe potovalnih načinov glede na 
pozitivne in negativne posledice, ki jih naše odločitve prinašajo. Med postavitvijo cilja in dejansko 
spremembo potovalnih vzorcev morajo posamezniki sprejeti odločitev o nameri spremembe in le-
to načrtovati. Ta vmesen proces pa obravnavajo mobilnostni načrti, ko preučimo alternativne 
možnosti ob opustitvi vožnje z avtomobilom. Zadnja faza je vedenjska sprememba in nova 
potovalna navada, ki jo usvojimo. Glede na kompleksnost procesa sprejetja odločitve in usvajanja 
novih mobilnostnih navad je potrebno sprejeti tudi ukrepe glede na ciljno naravnanost 
posameznika ali skupin, ki jih obravnavamo. Slika 5 v spodnjem delu prikazuje primere tipov 
ukrepov glede na faze na poti k vedenjskim spremembam opustitve vožnje z avtomobilom, ki so del 
samoregulacijske teorije. V tip 1 spadajo ukrepi, ki ozaveščajo o družbenih normah, npr. z znanimi 
osebami, promocijskimi kampanjami ter ostalimi marketinškimi prijemi. Ukrepi, ki so zajeti pod 
tipom 2, so namenjeni krepitvi ozaveščenosti o problemih, ki jih prinaša nenehna vožnja z 
avtomobilom in se neposredno tičejo posameznikov. Namen ukrepov tipa 3 je, da si posamezniki 
postavijo zahtevnejše cilje, ki pa so vseeno realni in dosegljivi. Z ukrepi tipa 4 se ustvarja pozitiven 
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odnos do sprememb z namenom ustvarjanja nove osebne percepcije k ustvarjanju novih potovalnih 
navad. K podpornim ukrepom, ki spadajo pod tip 5, štejemo ustvarjanje novih mrež, mentorskih 
programov itd., kjer si posamezniki lahko izmenjujejo informacije in izkušnje. Ukrepi tipa 6 so 
strukturni ukrepi, s katerimi spodbudimo osebe k vztrajanju pri novi odločitvi, kamor prištevamo 
tudi novo infrastrukturo, storitve itd. K 7 tipu uvrščamo mehke ukrepe, s katerimi spodbujamo na 
novo ustvarjene potovalne navade in s tem preprečujemo vrnitev k začetnemu stanju.  
 
2.3.4. Izzivi prehoda na trajnostne oblike dnevne mobilnosti 
Kemmerlander in sod. (2015) opisujejo izzive prehoda iz vsakodnevne uporabe avtomobila k bolj 
trajnostnim oblikam prevoznih sredstev. Na prvo mesto postavljajo premagovanje strahov in 
negotovosti, ki jih sprožajo spremembe. Posamezniki se zavedajo negativnih vplivov vsakodnevne 
izbire avtomobila na okolje in družbo, vendar navad ne spremenijo zlahka, kar avtorji imenujejo 
razkorak med prepričanji in ravnanjem. Omenjeno razlagajo z nejasnimi posledicami ravnanja, kar 
ustvarja strah in nelagodje. Posameznikov strah pred vožnjo s kolesom v mestu se, lahko reši z 
testiranjem novih načinov in s spoznavanjem ljudi s podobnimi izkušnjami, ki lahko svetujejo. V 
nadaljevanju avtorji opisujejo izziv preseganja trenutnega stanja, ki ustreza delu družbe – npr. 
gospodarstvu, odločevalcem itd., ki so odgovorni za stanje prometnega sistema v določenem času 
in prostoru. S spremembami aktivnosti civilne družbe, ustvarjanjem novih niš gospodarstva, 
razvojem trajnostnih storitev, vključevanjem javnosti v vseh fazah odločanja in promocijo 
priložnosti, ki jih trajnostna mobilnost lahko prinese, se lahko začne reševanje izziva. Dejstvo, da je 
trenutno stanje v veliki meri odraz določenih infrastrukturnih rešitev, ki so v preteklosti postavljale 
avtomobil na prvo mesto, je že samo po sebi izziv, ki ga je potrebno preseči z majhnimi koraki in ob 
spremstvu mehkih ukrepov, ki ljudi počasi navajajo na novo infrastrukturo, npr. spremembo ceste 
v mestu v deljen prostor, namenjen zgolj trajnostnim oblikam prevoza. Velik izziv je tudi 
povezovanje različnih deležnikov za potrebe načrtovanja in uvajanja sistemskih sprememb, ki 
potrebujejo pristop »od spodaj navzgor«. S tem povezano je tudi uvajanje politik, ki omogočajo 
povezovanje, to pa mora biti odprto, spodbujati mora zaupanje in spoštovanje. Vsakemu deležniku 
mora biti omogočeno izražanje idej in dvomov. Kos (2002) meni, da je glavni izziv spreminjanja 
prometnih politik ta, da smo v fazi, ko je potrebno narediti radikalne spremembe, da uveljavimo 
načela trajnostne mobilnosti, hkrati pa te spremembe narediti politično legitimne in sprejete v 
javnosti. Kos in Trček (2012) navajata, da je trajnostna mobilnost in predvsem spreminjanje 
mobilnostnih vzorcev posameznika na poti k njej izredno kompleksno področje, saj mobilnost 
zadeva vse, ki so kakorkoli povezani z določenim prostorom. Avtomobil je vseprisoten v današnjih 
življenjih, saj vpliva na vsakdanje aktivnosti, dojemanje prostora in časa, preživljanje prostega časa, 
zdravje, okolje, varnost, socialne stike, gospodarstvo itd. 
 
2.4. Ukrepi za spremembe potovalnih navad 
 
Ukrepe za zmanjšanje rabe avtomobila delimo na strukturne oz. trde in psihološke oz. mehke (Fujii 
in sod. 2001; Friman, Gärling, Richter, 2009). Med strukturne ukrepe uvrščamo infrastrukturne 
spremembe in/ali spremembe politik (pravilnikov, zakonodaje …), s katerimi zmanjšamo privlačnost 
in možnosti za rabo avtomobila. Slednje po navadi uvajamo v kombinaciji z izboljšanjem pogojev za 
uporabo alternativnih potovalnih načinov (Gärling Schuitema, 2007). K strukturnim ukrepom lahko 
uvrščamo cestnine, katerih sredstva namenimo iniciativam za zmanjšanje rabe avtomobila, zaprtje 
posameznih cestnih odsekov in uvajanje posebnih pasov za avtobuse, s katerimi povečamo 
učinkovitost javnega potniškega prometa (Fujii in sod., 2001; Saleh, 2007). Tovrstni ukrepi so 
navadno učinkoviti pri manjšanju rabe avtomobila, vendar so velik izziv pri uvajanju, saj jih javnost 
navadno sprejema kot omejevanje svobode izbire prevoznega sredstva in nemalokrat povzročijo 
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odpor (Green, Stone, 2004). Na drugi strani so mehki ukrepi, namenjeni spreminjanju miselnosti, 
vrednot in prepričanj, kjer se prebivalci samovoljno odločijo za spremembo izbire prevoznega 
sredstva. K tem ukrepom prištevamo npr. osebno mobilnostno svetovanje, mobilnostne načrte, 
narejene po meri posameznika ali organizacije, ter promocijske in ozaveščevalne akcije (Fujii, 
Taniguchi, 2005). Navadno so mehki ukrepi cenejši in jih javnosti lažje sprejmejo, zato jih nekateri 
prištevajo celo med bolj učinkovite glede na vložek sredstev in dosežene rezultate. Strokovnjaki 
soglašajo, da je najbolj učinkovita kombinacija obojega (Saleh, 2007; Hazzard, 2015). Nekateri 
mehki ukrepi se ne morejo učinkovito izvajati brez spremstva strukturnih ukrepov; tako npr. 
mobilnostni načrti v podjetjih dobijo pravi smisel šele ob spremembah parkirne politike, ki je 
navadno restriktivna in spada med strukturne ukrepe (Cairns in sod. 2008). 
Gärling in sod. (2018) izhajajo iz koncepta, da je percepcija izbire prevoznega sredstva za 
posamezno pot pogojena z infrastrukturo, splošnimi dejavniki (delovno mesto, struktura 
gospodinjstva, finančna sredstva) in situacijskimi dejavniki (vremenske razmere, nepredvidljivi 
dogodki, časovna stiska …). Namen strukturnih ukrepov je sprememba grajenega okolja, tj. 
infrastrukture ali sprememba neke strukture, ki pa ne vpliva nujno na spremembo mobilnostnih 
navad. Mehki ukrepi naj bi v tem primeru sočasno delovali tudi na sprejemanje sprememb 
grajenega okolja. Avtorji navajajo, da s hkratnim uvajanjem strukturnih in mehkih ukrepov ravno 
zaradi mehkih ukrepov lažje ciljamo na stalne uporabnike avtomobilov. 
 
Slika 6: Diagram koncepta spremembe mobilnostnih navad. 
  
Vir: Gärling in sod., 2018. 
 
2.4.1. Pregled in povzetek nekaterih raziskav na področju sprememb potovalnih navad 
Abraham in sod. (2009) so preverjali in vrednotili raziskave o uvajanju ukrepov za spremembe 
potovalnih navad. Ukrepe, katerih primarni cilj je bila sprememba potovalnih navad, so razporedili 
v več skupin za vrednotenje uspešnosti: 
- Zamenjava avtomobila s trajnostnimi potovalnimi načini – hojo, kolesarjenjem, uporabo 
avtobusa ali vlaka ali deljenje oz. souporaba prevoza; 
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- Sprememba oz. zmanjšanje pogostosti potovanj z avtomobilom, izmerjeno ob določenih 
dnevih (npr. delovni dnevi), situacijah (npr. potovanje v službo, šolo); 
- Sprememba oz. zmanjšanje časa, ki ga preživijo osebe v avtomobilu (v urah, minutah …); 
- Sprememba oz. zmanjšanje razdalje, ki jih osebe opravijo z avtomobilom. 
Na podlagi pregleda več kot 3000 raziskav na temo uvajanja ukrepov za manjšo uporabo avtomobila 
do leta 2009 so izbor zožili z dvostopenjskim vrednotenjem na podlagi številnih kriterijev. Po 
opravljenem vrednotenju metodologije so izbor raziskav zožili na 77 enot in ocenili uspešnost 
izvedbe ukrepov. Le 16 od 77 enot so ovrednotili kot metodološko visoko kakovostne, ostale pa kot 
raziskave s povprečno kakovostjo metodologije. Iz ocenjevanja uspešnosti teh raziskav povzemajo 
sklepe, ki so lahko uporabni pri oblikovanju prometnih politik v prihodnje. Za uspešno 
implementacijo novih ukrepov stojijo večkratna preverjanja, kaj je v določenem okolju uspešno in 
kaj ni glede na specifične značilnosti.  
V več raziskavah se poudarja, da je potrebno pripraviti svežnje ukrepov za posamezne ciljne 
skupine. V raziskavi Erikssonove, Garvilla in Nodlundove (2008) je bilo ugotovljeno, da je potrebno 
ciljati na voznike s trdno izoblikovano navado vsakodnevnih voženj z avtomobilom (npr. v službo), 
ki imajo hkrati močan motiv po opustitvi ali znižanju uporabe avtomobila (npr. zaradi okoljskih ali 
zdravstvenih razlogov). Poleg mobilnostnega svetovanja je skupina obravnavanih oseb vodila 
dnevnik vsakdanjih voženj. Bamberg (2006) je ciljal na novo preseljene osebe, ki so bile ob tem v 
procesu ustvarjanja novih vsakodnevnih potovalnih navad. Skupini so poleg mobilnostnega 
svetovanja dali brezplačno karto za javni prevoz. Manjša uporaba avtomobila je bila ugotovljena 
tudi v raziskavi Mulins in Mulins (1995), ko so zaposlenim ene večjih bank z veliko poslovalnicami 
prestavili delovno mesto bližje njihovim domom. Hayden, Tight in Burrow (2016) so raziskovali 
razloge za vsakodnevno rabo avtomobilov in potencialne ukrepe za spremembo navad na podlagi 
demografskih značilnosti obravnavanih oseb. Ugotovljeno je bilo, da na pripravljenost zamenjave 
avtomobila z drugimi prevoznimi sredstvi najbolj vpliva starost ter da si različne starostne skupine 
želijo različnih ukrepov, da bi spremenili mobilnostne navade. Primer ukrepanja za različne 
starostne skupine je uspešno prikazal Fujii (2007). Z ozaveščevalnimi akcijami o negativnih učinkih 
rabe avtomobila je v kontrolni skupini obravnaval mlajše osebe brez izpita za avtomobil, ki so ga 
nameravali opraviti, ko dopolnijo potrebno starost. Večje število oseb si je za tem premislilo in se 
niso odločili pridobiti vozniškega dovoljenja. 
Shema denarnega nagrajevanja ob spremembi potovalnih navad v prid drugim prevoznim 
sredstvom se je izkazala za uspešno, vendar le za kratek čas. Ob ukinitvi tovrstnih nagrad je večina 
oseb, ki so jih nagrade motivirale, ponovno začele uporabljati avtomobil (Foxx in Hake, 1977; Foxx 
in Schaeffer, 1981). Enako so Jakobsson in sod. (2002) ugotovili, da se na novo ustvarjene 
mobilnostne navade v večini primerov niso ohranile. Višji delež oseb, ki so tudi po ukinitvi spodbud 
uporabljali druga prevozna sredstva, pa je bil v skupini, kjer so poleg finančnih spodbud imeli 
zagotovljeno tudi mobilnostno svetovanje. Mobilnostno svetovanje po meri posameznika se je 
izkazalo za učinkovito tudi v drugih raziskavah, sploh glede na zahtevnost izvedbe in potrebna 
finančna sredstva (Personalized travel planning …, 2005). Anable in sod. (2004) navajajo, da so 
mobilnostna svetovanja lahko zelo učinkovita ob hkratnem uvajanju drugih mehkih ukrepov, ob 
uvajanju strukturnih in infrastrukturnih ukrepov pa je lahko učinek še boljši. V navezavi z 
mobilnostnim svetovanjem in načrtovanjem sprememb so Lokhorst, Staats in Werner (2013) 
ugotovili, da so lahko zaveze velika motivacija k oblikovanju novih vsakdanjih mobilnostnih navad. 
Ob hkratnem svetovanju in predstavitvi alternativnih možnosti so osebe s trdno izoblikovano 
navado uporabe avtomobila z zavezo spremenile vzorce izbire vsakdanjega prevoznega sredstva. 
Avtorji poudarjajo, da se tako kot svetovanje tudi zaveza prilagodi vsakemu posamezniku glede na 
motiv, zaradi katerega bi spremenili navade (npr. okoljski razlogi). Tudi raziskava Hazzardove 
(2015), ki je ugotavljala, kako spremeniti navado z avtomobilsko kulturo prežeto družbo na Malti, 
kaže na to, da je potrebno spoznati psihološko in sociološko ozadje posameznikov oz. ciljne skupine, 
20 
 
katere navade želimo spremeniti. S tem avtorji poudarjajo, da je pri uvajanju mehkih ukrepov zelo 
pomembno ugotoviti, kakšne moralne norme imajo osebe in temu prilagoditi mehke ukrepe, da se 
bodo osebe samovoljno odločile za drugo prevozno sredstvo ter s tem spremenile navado.  
V nekaterih virih se za mehke ukrepe uporablja izraz orodja za upravljanje mobilnosti (»Mobility 
management tools«). Takšen primer je koncept »IndiMark« oz. marketing, ki temelji na 
individualnem pristopu s ciljem spremembe mobilnostnih navad v prid trajnostnim oblikam prevoza 
in opustitve vožnje z avtomobilom (Friman, Gärling in Richter, 2009). Njegovi začetki segajo v 90. 
leta, do danes pa je bil koncept testiran in uveden v več kot 40 državah (IndiMark, 2019). Izkazalo 
se je, da je najbolj smiselno implementirati tovrstne ukrepe na ravni zaposlovalcev, izobraževalnih 
ustanov in stanovanjskih naselij. Avtorji uspešnost pripisujejo individualiziranemu pristopu, saj je 
vsa komunikacija potekala prek osebnega stika, znotraj skupin, po telefonu ali elektronski pošti. 
Prvi korak pri implementaciji je analiza stanja, ko se na območju vzpostavi stik s pripadniki ciljne 
skupine in jih razdeli v 3 skupine. Pripadniki prve skupine so zainteresirani za spremembe 
potovalnih navad in opustitve vožnje z avtomobilom, v drugi skupini so tisti, ki določene navade za 
opuščanje vožnje z avtomobilom že imajo, ampak ga še vedno uporabljajo, v tretjo skupino pa 
spadajo tisti, ki nimajo nobene želje ali potrebe po spremembi. Stik se v nadaljevanju ohranja le s 
tistimi, ki spadajo v prvo ali drugo skupino. Druga skupina je nagrajena za svoje početje in na podlagi 
izkazanih potreb dobiva informacije o alternativnih možnostih ob nadaljnjem opuščanju vožnje z 
avtomobilom. S prvo skupino se ohrani neposreden stik z namenom ohranjanja motivacije po 
opustitvi vožnje z avtomobilom in se jim pripravi individualizirane pakete s podrobnimi 
informacijami o alternativah avtomobilu. V primeru spodbujanja vožnje z javnim potniškim 
prometom so člani skupine deležni osebnega stika z uslužbenci izvajanja storitve in testnih, 
brezplačnih vozovnic. Takšen pristop je bil uporabljen v okviru projekta Prehod na javni prevoz, ki 
je bil izveden skupaj z Mednarodno organizacijo za javni promet v 13 evropskih mestih z 42 podjetji 
s storitvami javnega prevoza in dosegom prek 12.000 oseb (Friman, Gärling in Richter, 2009). 
Podoben pristop ima t.i. »The Travel Blending Concept«, ki je nastal v avstralskem Sydneyju z 
namenom zmanjšanja negativnih učinkov izpustov zaradi povečanega prometa na olimpijskih igrah 
leta 2000. Koncept temelji na promociji rabe več prevoznih sredstev hkrati za opravljanje ene poti. 
V programu, ki traja devet tednov, sodelujoči po korakih dobijo 4 različne pakete z informacijami. 
Osebe, ki jih zajamejo v okviru fokusne skupine gospodinjstev, najprej dva tedna vodijo dnevnik z 
načini potovanj in dobijo informacije o programu. Sledi paket informacij, prilagojen njihovim 
dnevno opravljenim potem s poudarkom na negativnih posledicah njihovih navad in širših učinkih, 
ki jih lahko dosežejo že z manjšimi spremembami. Po 5 tednih ponovno spremljajo in beležijo svoja 
dnevna potovanja za en teden. Zadnji paket informacij se osredotoča na spremembe, ki so jih 
udeleženci programa dosegli glede na začetno stanje, njihove učinke ter predloge za izboljšave v 
prihodnosti. Po uspešni implementaciji v Sydneyju so se enakega načina poslužili še v drugih 
avstralskih mestih na različno velikih vzorcih. Zabeležili so zmanjšanje prepotovanih kilometrov z 
avtomobilom in števila dnevnih potovanj s primarno izbiro avtomobila (Rose in Ampt, 2003). Na 
Japonskem mehke ukrepe uvajajo pod skupnim imenom »Travel Feedback programs« (TFP), katerih 
učinke sta podrobneje raziskovala Fujii in Taniguchi (2006). Programi temeljijo na informacijah, 
povezanih s potovalnimi navadami (npr. količina emisij CO2, ki jo povzroča raba avtomobila) ter na 
informacijah za udeležence programov (npr. vozni redi javnega prometa). V raziskavi sta avtorja 
ugotovila zelo spodbudne rezultate v prid uvajanju tovrstnih programov. Emisije CO2 so se na 
obravnavanih območjih v povprečju zmanjšale za 19 %, raba avtomobila se je zmanjšala za približno 
18 %, uporaba javnega potniškega prometa pa se je povečala za približno 50 %. Zaključila sta, da so 
tovrstni programi najbolj učinkovita metoda upravljanja mobilnosti zaradi individualne 
naravnanosti in ciljne usmerjenosti, sploh z vidika stroškov, ki so zelo nizki v primerjavi s koristmi. 
Avtorja poudarjata, da so tovrstni ukrepi učinkovitejši pri manjših skupinah. Za razliko od določenih 
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evropskih in avstralskih ukrepov, kjer so glavni akterji svetovalna telesa in oblikovalci prometnih 
politik, so japonski programi bolj raziskovalno usmerjeni.   
 
2.4.2. Tipi mehkih ukrepov in njihovi izmerjeni učinki za spremembe potovalnih navad 
Po Cairns in sod. (2008) so mehki ukrepi prometnih politik razdeljeni v 10 tipov. Mobilnostni načrti 
zaposlovalcev ciljajo predvsem na zaposlene v določeni organizaciji, ki se vsakodnevno prevažajo 
na delo in domov. Mobilnostni načrti izobraževalnih ustanov ciljajo na šolarje in njihove starše, da 
načrtujejo svojo vsakdanjo pot v šolo na bolj trajnosten način. Osebno mobilnostno svetovanje 
spodbuja ljudi k izbiri bolj trajnostnih potovalnih načinov s posamezniki prilagojenim svetovanjem 
in informacijami. Promocija in informiranje o javnem potniškem prometu navadno vključuje 
kampanje in poenostavitev sistema nakupa kart, sheme linij itd. Z ozaveščevalnimi kampanjami se 
širijo informacije o negativnih in pozitivnih učinkih izbire določenega potovalnega načina. V okviru 
storitve souporabe vozil so na voljo avtomobili za izposojo ob potrebi ali pa storitev deljenja prevoza 
oseb, ki se peljejo po isti poti. Z namenom omejevanja potrebe po vsakdanjih prevozih lahko 
delodajalci odobrijo zaposlenim delo od doma in uporabo sodobnih telekomunikacijskih orodij, ki 
delno nadomestijo poslovna potovanja. Trgovski centri lahko poskrbijo za prevoz kupljenih stvari 
na dom in tako spodbudijo ljudi, da se po nakupih odpravijo brez avtomobila. Avtorji so glede na 
tipologijo raziskovali smiselnost uvajanja tovrstnih ukrepov na podlagi 60 preteklih izvedb ukrepov 
v Veliki Britaniji skupaj z relevantnimi sorodnimi študijami. V spodnji tabeli so povzeti konkretni 
rezultati večstranske raziskave učinkovitosti uvajanja mehkih ukrepov s ciljem manjše rabe 
avtomobila v prid drugim prevoznim sredstvom. 
 
Preglednica 3: Vrsta ukrepa in rezultati po implementaciji po Cairns in sod. (2008) 
Mobilnostni načrti 
zaposlovalcev 
Zmanjšanje rabe avtomobila med 10 in 30 %. Stroški javne uprave za promocijo 
mobilnosti med zaposlovalci so 2,30–4,60 € na zaposlenega. S promocijo so 
dosegli približno 30 % delovno aktivnih oseb na lokalni ravni.  
Mobilnostni načrti 
izobraževalnih 
ustanov za šolajoče 
se osebe  




Zabeležili so 7−15 % zmanjšanje v urbanem okolju ter 2−6 % v ruralnem okolju in v 
manjših urbanih naseljih. Presoja stroškov za implementacijo ukrepa je pokazala, 





V vseh primerih se je uporaba avtobusa povečala, zabeležili so med 1,5 in 5 % več 
potnikov na letni ravni. Kljub temu, da je težko ločiti rezultate promocije od 
implementacije strukturnih ukrepov, ki so njihov neločljivi del (npr. vzpostavitev 
prevoza, nove linije, večja pogostost voženj), pa so analize pokazale, da so v 
primeru sočasne promocije dosegli dvakrat več oseb v primerjavi z implementacijo 
strukturnih ukrepov brez nje.  
Souporaba vozil Rezultati so pokazali, da se po uvedbi souporabe navadno zniža število 
avtomobilov v zasebni lasti za 5 na 1 vozilo. 
Deljenje prevoza Vzpostavitev storitve se je izkazala za učinkovit ukrep pri manjšanju uporabe 
avtomobilov. Storitev je težko številčno ovrednotiti, saj je njena uspešnost odvisna 
od številnih dejavnikov. 
Delo od doma Ukrep, ki se vedno bolj uveljavlja na strani delodajalcev, zmanjša od 2 do 6 
potovanj z avtomobilom od doma do delovnega mesta na teden na delodajalca. 
Problematično je, da rezultati nakazujejo, da se poti, ki jih zaradi tega ne 
opravimo, na neki točki kompenzirajo z drugimi potmi, ki jih opravimo z 
avtomobilom (npr. drug član gospodinjstva prevzame avtomobil ali uporabimo 
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avtomobil za druge namene). Med delodajalci je ta ukrep zelo priljubljen, 





sestankov v živo 
Pri organizacijah, ki so sprejele ukrep, so zabeležili med 10 in 30 % upad 
prepotovanih kilometrov z avtomobilom. Poleg nižjih stroškov je pomemben tudi 
vidik izkoristka časa in učinkovitosti zaposlenih, ki jim konferenčni klic predstavlja 
manjšo motnjo kot sestanek v živo. 
Prevoz nakupljenih 
stvari do doma 
V času raziskave je delež tovrstnih storitev znašal manj kot 5 %, s ciljem zvišanja na 
10–15 %, kar bi po ocenah znižalo uporabo avtomobila za nakupe za 7–11 %. 
Tovrstna storitev je pogojena tudi z infrastrukturo oz. vsaj določitvijo točk za 
odlaganje nakupljenih stvari.  
 
V obsežni raziskavi avtorjev Cairns in sod. (2008) je bilo izračunano, da se sredstva pri vlaganju v 
mehke ukrepe v povprečju povrnejo v razmerju 1 : 10. 
 
2.4.3. Spodbude za spremembe potovalnih navad  
V okviru raziskovalnega projekta EMPOWER so se osredotočali na mehke ukrepe za zmanjšanje 
rabe avtomobilov na urbanih območjih s poudarkom na pozitivnih spodbudah oz. nagrajevanjem 
namesto kaznim. To naj bi bilo zelo pomembno pri namernih spremembah mobilnostnih navad. V 
okviru projekta je 11 raziskovalnih ustanov v 4 mestih testiralo mehke ukrepe, ki so jih nato 
implementirali v 7 dodatnih evropskih mestih. Ukrepe so razdelili glede na vrsto alternativnega 
prevoznega sredstva avtomobilu in jih razdelili v tri glavne skupine: aktivna mobilnost, deljenje 
prevozov in javni promet (EMPOWER project, 2019; EMPOWER Toolkit, 2019). V nadaljevanju bomo 
povzeli glavne značilnosti spodbud za spreminjanje potovalnih navad za vsako izmed skupin.  
 
2.4.3.1. Aktivna mobilnost 
Aktivno mobilnost se usmerjeno spodbuja na ciljne skupine v okviru ustanov (delodajalci, 
izobraževalne ustanove) ali na ravni mestnih predelov oz. sosesk. V okviru pozitivniih spodbud je 
izpostavljanje pozitivnih učinkov na zdravje pomembno. Skupna promocija hoje in kolesarjenja je 
najbolj učinkovita. Hoja se spodbuja na kratke razdalje, v manjših mestih in v kombinaciji z drugimi 
prevoznimi sredstvi. Pri merjenju učinkov in kot izhodišče je zelo pomembno število opravljenih 
korakov s pedometri, ki jih danes nadomeščajo tudi aplikacije na pametnih telefonih. Za aktivno 
mobilnost so pomembni doseganje dnevnih ciljev ter povratne informacije o dosežkih s številom 
opravljenih korakov v povezavi z zdravjem in neuporabo avtomobila, npr. kakšni so finančni 
prihranki, ogljični odtis itd. Kolesarjenje se spodbuja na daljše razdalje, tudi do 10 km (odvisno od 
kakovosti infrastrukture, fizične pripravljenosti osebe itd.). V okviru projekta EMPOWER se je 
izkazalo, da so tekmovanja z drugimi lahko zelo učinkovita v okviru referenčnega časovnega 
obdobja ali organizacije. Poleg človekove tekmovalnosti je pri tem ponovno pomemben vidik 
zdravja. Večina aplikacij, s katerimi se spodbuja vsakdanje kolesarjenje, prikazuje prekolesarjene 
kilometre, porabljene kalorije itd. Kot povratne informacije pa so zaželene tudi tiste, ki ozaveščajo 
o učinkih neuporabe avtomobila. Tovrstni ukrepi so navadno bolj učinkoviti pri osebah, ki že 
kolesarijo. Pri tistih, ki jih želimo preusmeriti iz avtomobila na kolo, pa so bolj učinkovite spodbude 
v obliki nagrad. Poudarja se, da je nagrajevanje lahko zelo učinkovito le, če je prilagojeno posamezni 
situaciji in da se ne sme pozabiti tudi na tiste, ki že uporabljajo druga prevozna sredstva. 
Nagrajevanje naj bi potekalo, ko določena oseba doseže cilj oz. premaga določen izziv. Najboljši 
učinki pa so pri tistih, ki si cilje postavijo sami, a morajo biti cilji konkretni – npr. pri promociji 
kolesarjenja si mora posameznik določiti, kolikokrat na teden bo zamenjal avtomobil za kolo in tudi 
časovni okvir izziva. Izhajajoč iz številnih raziskav, je lahko nagrajevanje neučinkovito, če ni 
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konstantno; veliko je primerov, ko so osebe prevzele stare mobilnostne navade, po tem ko se je 
nagrajevanje zaključilo. Enako je z enkratnimi nagradami (npr. deljenje dodatkov za kolesa 
zaposlenim v določeni ustanovi). Slednje se lahko uporabi pri začetnem informiranju o kampanjah, 
za ozaveščanje in posledično spremembo navade pa so enkratne nagrade popolnoma nekoristne. 
Tudi t. i. loterije nagrad se navadno uporabljajo le za ozaveščanje in privabljanje udeležencev k 
tovrstnim izzivom. Da se bo oseba samovoljno odločila za sodelovanje v izzivu, je potrebno vnaprej 
določiti nagrade, ki jih lahko pričakuje. Daljše kot je trajanje izziva, večja je možnost, da bo ta 
dejansko učinkovit pri spremembi mobilnostnih navad. Po uporabi nagrajevanja raziskovalci 
ugotavljajo, da se z zagotavljanjem trajnosti lahko izzivi tudi stopnjujejo. Večje spremembe se lahko 
dosežejo le z več majhnimi koraki. Nagrajevanje naj bi bil stalen proces, vendar ko osebe spremenijo 
mobilnostne navade, se lahko zanje uvede delno nagrajevanje, ki temelji na naključnih izzivih in v 
tej fazi so lahko tudi nagrade naključne. Takšen način se lahko ubere tudi pri osebah, ki že 
uporabljajo trajnostne oblike prevozov in sčasoma postanejo t. i. ambasadorji tovrstnih shem, s 
čimer so lahko promotorji ter zgled ostalim. Raziskovalci se še niso zedinili o smiselnosti uvajanja 
denarnih spodbud ali spodbud v obliki materialnih stvari. V kolikor se delodajalec odloči za finančno 
shemo spodbud, je smiselno določiti višino nagrade na določeno enoto (npr. prekolesarjen 
kilometer), da so osebe, ki prekolesarijo daljše razdalje, motivirane pri sodelovanju v izzivu. 
Določitev višine zneska pa mora biti stvar dogovora oz. morajo z njo soglašati tudi pripadniki ciljne 
skupine, da bodo dovolj motivirani. Na drugi strani so nedenarne spodbude lahko enako učinkovite 
kot denarne. Nekateri poudarjajo, da so lahko materialne spodbude celo bolj učinkovite, če so 
predstavljene kot darila oz. nagrade. V tem primeru je smiselna tudi vključitev drugih deležnikov, 
npr. sponzorjev, ki priskrbijo nagrade. V vsakem primeru pa morajo biti nagrade povezane z aktivno 
mobilnostjo. Kot že omenjeno, se še vedno porajajo dvomi o učinkovitosti tovrstnega nagrajevanja, 
sploh če so spodbude začasne. Stopnjevanje nagrajevanja je lahko tudi finančni zalogaj za 
zaposlovalca. V zvezi s tem se lahko naredijo večkratna obdobja z nagrajevanjem, ki pa morajo biti 
dovolj dolga, da pride do dejanske spremembe potovalnih navad (EMPOWER Toolkit, 2019). Ena 
takih nacionalnih kampanj v Sloveniji je Pripelji srečo v službo, katere prvobitni namen je 
spodbujanje kolesarjenja na delo. Osredotoča se na pozitivno spodbudo občutka sreče na poti v 
službo, kot nasprotje stresu, zamujanju in spremljajoči slabi volji, na kar navadno pomislimo ob 
dnevnemu potovanju v službo. Kampanja poteka od leta 2010, ko so najprej spodbujali prijave 
skupin po 3 osebe. Sedaj lahko v kampanji sodelujejo tako posamezniki kot skupine. Prijava poteka 
preko spleta, kjer sodelujoči tudi 1 mesec beležijo svoje dnevnike vožnje v službo v času trajanja 
kampanje, navadno med majem in junijem. Ob koncu kampanje sodelujočim vsako leto podelijo 
nagrade, ki jih podarijo sponzorji. Ponavadi gre za praktične nagrade za dnevno kolesarjenje (npr. 
servis koles, kolesarska košara itd.). Ob beleženju dnevnika prevozov v službo sodelujoči sproti 
izvejo, kakšen učinek ima njihova odločitev o izbiri potovalnega načina na okolje, izražen v prihranku 
izpusta CO2 v tonah (Pripelji srečo v službo, 2019). Osnovna šola Šmartno pri Slovenj Gradcu je v 
šolskem letu 2016/2017 pilotno uvedla elektronsko evidentiranje koles, rolk in skirojev šolarjev. 
Ukrep poteka tako, da ob soglasju staršev namestijo čip na otrokovo kolo, rolko ali skiro, s katerim 
se pripelje v šolo. Vsak prihod z evidentiranim prevoznim sredstvom se avtomatsko zabeleži na 
podlagi nameščenega senzorja na kolesarnici ob šoli. V šoli imajo nameščen ekran, kjer se 
prikazujejo prednosti uporabe trajnostnega načina za prihod v šolo namesto avtomobila: prihranek 
CO2 in delcev PM, prevožene skupne kilometre in prihranek goriva. Vsak posameznik se lahko na 
spletnem mestu prijavi z uporabniškim imenom in preveri lastno statistiko. V celotnem šolskem letu 
so med seboj tekmovali razredi; razred, ki je zbral največ trajnostnih prihodov v šolo, je bil ob koncu 
leta nagrajen z denarjem, ki ga je lahko porabil za zaključni izlet. Pred implementacijo ukrepa so 
pripravili načrt varnih poti za otroke in v testnem obdobju prosili starše z otroki, naj spremljajo in 
sporočijo nevarne odseke na poti v šolo (Jarh, Nikolič, 2018). 
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Da ne bi bilo uvajanje tovrstnih shem nagrajevanja zgolj v domeni delodajalcev, bi se moralo 
spodbujati tovrstne akcije na pravno formalni ravni, npr. z urejenim povračilom stroškov za prevoz 
na delo in z dela, ki se ne všteva v davčno osnovo dohodka iz delovnega razmerja. Zakon za 
uravnoteženje javnih financ (ZUJF-NPB14) v 168. členu določa, da je vsak zaposlen deležen povračila 
stroškov za prevoz na delo in z dela, če je oddaljenost med bivališčem in delovnim mestom večja 
od 2 km. Določeno je tudi, da zaposlenemu pripada povračilo stroškov v višini stroška javnega 
prevoza, če pa te možnosti zaposleni nima, se mu prizna kilometrina v višini 8 % cene 95-oktanskega 
neosvinčenega motornega bencina. V kolikor delodajalec zagotovi brezplačen prevoz za delavca, 
mu povračilo stroškov ne pripada.  
Evropska kolesarska mreža (European Cycling Federation – ECF) poroča o trendu uvajanja davčnih 
olajšav in finančnih spodbud v več evropskih državah (Francija, Belgija, Luksemburg in Italija) na 
zakonodajni ravni za osebe, ki kolesarijo na delo. V Belgiji so uvedli sheme povračil stroškov za 
kolesarjenje na delo že v letu 1999, ki ob postopnem višanju sedaj znašajo 23 centov na prevožen 
kilometer. Število zaposlenih, ki se pridružujejo finančni shemi, stalno narašča (med leti 2011 in 
2015 so zabeležili 30 % rast) in danes več kot 400.000 Belgijcev, prejema finančno spodbudo za 
kolesarjenje na delo. Iz državnega proračuna se za spodbude nameni približno 93 milijonov evrov, 
kar pa je le 2 % sredstev, ki jih namenijo nakupu službenih vozil. Zato se trenutno ukvarjajo s 
prenovo zakonodaje, v okviru katere bi ustanovili fond za mobilnost kot spodbudo za tiste, ki bi se 
odpovedali službenim vozilom. V pilotnih projektih, kjer so se ukvarjali s podobnimi ukrepi, so že 
dokazali, da so učinkoviti pri spreminjanju potovalnih navad. Poleg promocije kolesarjenja vedno 
večji poudarek dajejo na promociji električnih koles, s čimer bi dosegli tudi tiste, ki se dnevno vozijo 
iz bolj oddaljenih območij. V Luksemburgu so v sklopu davčne reforme uvedli spodbude za 
vsakdanje kolesarjenje. Vsi davčni zavezanci so upravičeni do sredstev iz naslova dohodnine v višini 
300 evrov za nakup kolesa ali električnega kolesa. Poleg tega so delodajalci ob nakupu koles za 
zaposlene upravičeni do povračila stroška v višini davka, ki ga lahko zaposleni uporabljajo tako za 
službene kot privatne namene. Zaposleni ga lahko tudi odkupijo brez davka. Obdavčitve službenih 
vozil so od reforme dalje odvisne od tipa goriva in izpustov. Slednje se je izkazalo za neustrezno, saj 
se je pri določenih vozilih obdavčitev znižala. Reforma kljub spodbudam kolesarjenju torej hkrati ni 
restriktivna za uporabnike avtomobilov. V Franciji so v letu 2015 uvedli shemo financiranja, 
podobno belgijski, a z več omejitvami prejemanja sredstev. Na leto so spodbude omejene na 200 
evrov na osebo brez obdavčitve in niso obvezne za vse delodajalce. V Italiji so na državni ravni začeli 
s pilotnimi preizkusi finančnih spodbud za tiste, ki kolesarijo na delo ali v šolo. Več italijanskih mest 
se je odločilo za sodelovanje v preizkusu, vsako s svojo shemo finančnih spodbud za prebivalce (Tax 
break for …, 2019). V mestu Bari so uvedli preizkusno dobo finančnih spodbud za 4 mesece v letu 
2019. Shemi se lahko priključi do 1000 prebivalcev, ki bodo plačani 20 centov na prekolesarjen 
kilometer z omejitvijo 25 evrov na mesec oz. 125 kilometrov. Kilometrina se bo obračunala na 
podlagi sledilne naprave na kolesih, ki jo bo prejel vsak, ki se bo shemi pridružil. Za poti, ki ne bodo 
opravljene z namenom prevoza v službo, bodo dobili spodbudo v višini 4 cente na kilometer. Za 
tiste, ki nimajo koles, so pripravili sredstva za sofinanciranje nakupa koles in električnih koles. Za 
rabljeno kolo bodo prejeli 100 evrov, za nakup novega 150 evrov, za nakup električnega kolesa pa 
250 evrov. Do sofinanciranja pri nakupu koles pa niso upravičeni le tisti, ki sodelujejo v pobudi, 
ampak tudi starši, ki želijo kupiti kolo otroku (Bari becomes first …, 2019). 
 
2.4.3.2. Deljenje prevoza in deljenje avtomobila 
 
V okviru projekta EMPOWER so kot drugo področje izpostavili deljenje prevoza (»car pool«) in 
deljenje avtomobila (»car share«), ki jima pripisujejo pomembno vlogo pri nižanju stopnje lastništva 
osebnih avtomobilov (EMPOWER Toolkit, 2019). Kot socialna inovacija spadajo tovrstne prakse v 
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področje skupnostne ekonomije, ki jo Inštitut za politike prostora opisuje kot »ekonomija, ki jo 
ustvarjamo skupaj in za našo skupnost; gre za premik od načela individualne potrošnje k načelu 
sodelovalne ali skupnostne potrošnje, kjer eno dobrino lahko uporablja, oziroma si jo deli več ljudi, 
kar omogoča tako finančne prihranke kot varčnejšo porabo virov in s tem vplivov na okolje. Njen 
razmah so omogočile nove informacijske in komunikacijske tehnologije, spodbudila pa jo je tudi 
gospodarska kriza« (Skupnostna ekonomija …, 2019). V primeru deljenja avtomobila ali prevoza se 
poudarja tudi vidik pripadnosti skupnosti, saj se navadno posamezniki ali skupnost odločijo za 
tovrstne prakse, kar je tudi organizacijski zalogaj. Odločitev za takšno prakso je na nek način tudi 
odločitev o določenem življenjskem stilu, ki presega lastništvo materialnih dobrin kot temelj 
današnje družbe. Za razliko od drugih ukrepov so klasične sheme deljenja prevoza in avtomobila v 
osnovi namenjene širši populaciji, brez ciljnih skupin, kljub temu, da so bolj privlačne pripadnikom 
mlajših generacij. Začetki postavljanja tovrstnih shem so bili predvsem v domeni deležnikov brez 
neposredne povezave s prometnimi politikami. Slednje se sicer spreminja, sploh ob vedno večjem 
poudarku na tovrstnih praksah, ki že prehajajo na strateško raven manjšanja rabe in lastništva 
avtomobilov (EMPOWER Toolkit, 2019). Archer in Bondorova (2017) enako kot v raziskavi Cairns in 
sod. (2008) navajata, da se v shemi deljenja avtomobila lastništvo avtomobilov na 1 deljeno vozilo 
zmanjša za med 5 in 15 avtomobilov. Poleg nižanja stopnje rabe lastnih avtomobilov deljenje 
avtomobilov vpliva na spremembe mobilnostnih navad v smeri multimodalnosti v kombinaciji z 
aktivno mobilnostjo in javnim prometom (Finger in sod., 2017). Prvotne bojazni, da bodo tovrstne 
storitve v mestih zmanjšale rabo javnega prometa, so se do sedaj izkazale za napačne. Raziskave so 
pokazale, da se npr. vožnje prek storitve Uber v Londonu, Parizu in Bruslju v 30 % začnejo in končajo 
v razdalji do 200 m od postaje javnega prometa in da se veliko voženj opravi v času, ko je javni 
prevoz manj frekventen, npr. v nočnem času. Izkazalo se je, da so tovrstne storitve odlična 
dopolnitev javnemu prevozu na bolj oddaljenih območjih, kjer javni promet ni dostopen. Poleg 
klasičnih storitev deljenja prevoza predvsem na mestnih območjih se vedno bolj uveljavljajo tudi 
storitve deljenja prevoza za daljše razdalje, tudi v tujino. Ena bolj znanih v evropskem prostoru se 
imenuje BlaBlaCar, ki ga v Sloveniji uspešno zamenjuje storitev Prevoz.org (Archer in Bondorova, 
2017; Prevoz, 2019). Na podlagi raziskav uporabnikov BlaBlaCar je povprečna zasedenost 
avtomobila 2,8 osebe, kar je bistveno več v primerjavi z evropskim povprečjem, ki je 1,7 osebe. 
Navajajo tudi, da povprečna razdalja tovrstnih prevozov v 5 letih delovanja znaša 300 km (Archer 
in Bondorova, 2017). Finger in sod. (2017) sicer ugotavljajo, da so tovrstni prevozi negativno vplivali 
na zasedenost medkrajevnih linij javnega prevoza na evropski ravni. Kljub temu pa navajajo, da 
lahko tovrstne storitve pozitivno vplivajo na medkrajevni javni promet, če jih razumemo kot 
pozitivno konkurenco, zaradi katere se stremi k izboljšavi javnega prometa. V Sloveniji se je deljenje 
prevoza uveljavilo prek platforme Prevoz.org, spletnega orodja in aplikacije za posameznike, ki 
potujejo na podobni relaciji. Obstaja od leta 2005, ko so jo ustanovili študenti Univerze v Ljubljani, 
prvotno zlasti za študente pri vožnji od kraja bivanja do kraja študija. Pobuda in izvedba sta zasebni 
ter še vedno delujeta popolnoma neprofitno, saj portal še vedno upravljajo prostovoljci. Dejavnika 
uspeha sta nedvomno preprosta uporaba in prvotna usmerjenost na mlajšo populacijo, ki hitreje 
sprejema novosti. Ohranjanje neodvisnosti ter nekomercialen značaj sta pripomogla, da se je 
uporaba razširila in ohranila do danes. V letu 2014 je imelo spletno mesto več kot 30.000 
registriranih uporabnikov in prek 250.000 unikatnih obiskovalcev spletne strani na mesec. Vsak 
mesec je zabeleženih približno 55.000 ponudb za deljenje prevoza, od tega približno 10.000 za 
tujino. Med letoma 2005 in 2014 se je število ponudb vsako leto povečalo za 30 %. V povprečju so 
bili uporabniki stari 29 let (Peterlin, 2018). Sopotništvo se je razširilo tudi na družbena omrežja v 
obliki skupin za prevoze v in iz večjih mest, kjer lahko posamezniki poiščejo prevoz ali objavijo, da 
prevoz ponujajo (Prevozi Ve-Lj, 2019). Souporaba avtomobila se je razvila kot skupnostna praksa v 
70. letih prejšnjega stoletja v Švici in Nemčiji, na začetku predvsem v zadrugah v navezavi na 
stanovanjske kooperative. Vsak uporabnik je z včlanitvijo v sistem postal zadružnik in s tem 
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solastnik, s čimer je bil deležen tudi koristi od dobrega poslovanja sistema. Danes souporabo 
avtomobila poznamo kot model kratkotrajne izposoje avtomobila, ki je zanimiv predvsem za 
uporabnike, ki ga ne potrebujejo ves čas. Organizacija izposoje je lahko profiten posel ali pa so 
uporabniki povezani v kakršnikoli drugi obliki (Kako lahko en avto …, 2019). Izposoja vozila iz sheme 
se lahko opravi na eni točki in za pot nazaj se lahko avto izposodi na drugi točki. Točke oz. parkirna 
mesta tovrstne storitve so vnaprej določena. Ena bolj razširjenih tovrstnih storitev v evropskih 
mestih je Car2Go. Statistični podatki kažejo, da je več kot 50 % uporabnikov v shemi nekoč imelo 
lasten avtomobil in da vsak izposojen avto uporablja približno 30 oseb. Dejstvo, da je storitev 
plačljiva na porabljen čas, povzroči manj opravljenih kilometrov na avtomobil − uporabniki storitve 
naj bi vozili avtomobil za približno 70 % manj v primerjavi z lastnimi avtomobili. Raziskava uporabe 
storitve v Milanu je pokazala, da je 42 % uporabnikov uporabljalo izposojen avtomobil v kombinaciji 
z javnim prometom (Archer, 2017). V Sloveniji se je v letu 2016 pojavila storitev Avant2Go s floto 
električnih vozil. Sprva le v Ljubljani, do danes pa so se razširili na območje BTC City Ljubljana, 
letališče Jožeta Pučnika Ljubljana, Kranj, Maribor in Mursko Soboto. Avtomobili imajo zagotovljena 
brezplačna parkirna mesta na privlačnih in prometnih mestih, kjer jih uporabniki prevzamejo in 
vrnejo. Na spletni strani storitve obljubljajo tudi do 50 % znižanje stroškov za uporabnike v 
primerjavi z lastništvom avtomobila. Ponujajo tudi možnosti sodelovanja s podjetji, ki lahko število 
službenih vozil z uporabo storitve bodisi znižajo bodisi jih ukinejo. Vsakodnevno naj bi se jim 
pridružila nova podjetja različnih profilov – banke, zavarovalnice, tehnološka in proizvodna 
podjetja, občine in ministrstva (Avant2Go, 2019). V podjetju navajajo 500 % rast uporabnikov od 
začetka delovanja storitve ter konstantno rast vozil in prevzemno-vračilnih lokacij. V floto vozil 
vključujejo tudi avtomobile z daljšim dosegom vožnje, kot novost pa so uvedli najvišjo dnevno ceno 
najema. Slednje pomeni, da se prilagajajo slovenskim razmeram in potrebam po daljših, tudi 
medkrajevnih vožnjah. Med naraščajočim številom uporabnikov opažajo porast tistih, ki so svoje 
drugo vozilo opustili, nekaj pa je tudi takih, ki niti prvega vozila več ne potrebujejo (Suhoveršnik, 
2019). Za deljenje avtomobila z drugimi osebami se lahko dogovorimo tudi brez posrednika. Primer 
treh prijateljev v Ljubljani, ki si delijo avtomobil, sicer ni formalnopravno urejen na državni ravni. 
Stalne stroške (nakup avtomobila, zavarovanje, vinjeta itd.) si delijo na tri dele, stroške na osebo 
(gorivo – rezervoar mora biti po uporabi poln, parkirnine, kazni) pa krije posameznik. Ko kateri od 
njih potrebuje avtomobil, ga rezervira v zato namenjenem spletnem koledarju. V intervjuju so 
povedali, da avto uporabijo med 10 in 20-krat na mesec in ga včasih tudi posodijo kakšnemu 
prijatelju ali znancu (Trolastništvo enega avtomobila, 2019). 
Poleg priključevanja obstoječim ali priprave novih platform za iskanje in ponujanje prevoza (npr. 
znotraj določenega podjetja) se lahko sprejmejo tudi drugi ukrepi, s katerimi spodbujamo prakse 
deljenja prevoza v mestih. Strokovnjaki navajajo, da je parkirišče motivacija posameznikom, da 
preizkusijo tovrstne prakse. V skladu s tem se priporoča uvedba posebej označenih parkirišč za 
osebe, ki svoj prevoz delijo, in različne ugodnosti, npr. parkirni prostor na privlačnih lokacijah, kjer 
so parkirišča navadno zasedena, znižana cena ali brezplačna uporaba ter daljša omejitev parkiranja. 
Nekateri načrtovalci prostora pozivajo k urejanju mirujočega prometa v stanovanjskih naseljih z 
manj parkirnimi mesti za osebne avtomobile in dodanimi parkirnimi mesti za deljenje prevoza ali 
avtomobila. Podjetja lahko zaposlenim zagotovijo prevoz iz službe v primeru nujnih opravkov ali 
nenačrtovanih dogodkov, v kolikor so tisti dan v službi brez avtomobila (Orsi in sod., 2013). 
 
2.4.3.3. Javni potniški promet 
 
V magistrski nalogi se osredotočamo na mehke ukrepe in v tem poglavju na pozitivne spodbude za 
spremembe potovalnih navad. Za povečano rabo JPP so bistvene strukturne spremembe. Slednje 
zagotavljajo ustrezno infrastrukturo in učinkovito storitev JPP, ki je lahko konkurenčna avtomobilu. 
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Kot že omenjeno, strukturni ukrepi niso del magistrske naloge, zato je pričujoče podpoglavje 
skromnejše v primerjavi z ostalimi in predstavlja le kratek zbir možnosti pozitivnih spodbud. 
Koblar (2018) je med elemente privlačnosti uporabe JPP uvrstil ceno, prostorsko dostopnost, 
frekvenco prevozov, potovalne hitrosti, vpliv prestopanja in druge dejavnike, kot npr. okolje, v 
katerem čakamo ob prestopanju, dostop do informacij o linijah in voznih redih, informacije v 
realnem času ter integriranost z ostalimi prevoznimi sredstvi.  
Kampanje s pozitivnimi spodbudami za povečano rabo JPP so enake vsem prej opisanim: 
osredotočati se je potrebno na določeno ciljno skupino in imeti jasen namen (npr. promocija nove 
linije, spletnega nakupa kart itd.). Tako kot pri drugih prevoznih sredstvih se je tudi pri tem izkazalo, 
da je za finančne spodbude potrebno zagotovilo, da se bodo izvajale daljše obdobje ali obdobno 
(EMPOWER Toolkit, 2019). Primer pozitivnega informiranja potnikov ob izbiri javnega prevoza 
namesto avtomobila so izpisi na kartah avstrijskega ponudnika storitve železniškega prevoza ÖBB. 
Ob nakupu vozovnice za katerokoli območje se na dnu izpiše vrednost prihranka CO2 v primerjavi z 
uporabo avtomobila za isto pot, uporabnik pa je imenovan Podnebni junak (angl. Climate hero).  
 
Slika 7: Izpis prihranka CO2 ob nakupu karte avstrijskih železnic. 
 
Vir: ÖBB, 2019. 
 
Na spletni strani ponudnika je celotna podstran namenjena kampanji o podnebnih junakih, tj. 
njihovih uporabnikih, ki soustvarjajo njihovo storitev. Kampanja temelji na pozitivnem informiranju 
potnikov, ki se odločajo za njihovo storitev namesto avtomobila med drugim tudi zaradi dodatne 





3. Geografski oris območja raziskovanja  
 
Mestna občina Velenje obsega 83,54 km2 ter leži v vzhodnem delu Šaleške doline. Osrednji del 
občine predstavlja ravninski del ob reki Paki. Ves vzhodni dolinski del Šaleške doline je urbaniziran, 
saj se je mesto, ki je po številu prebivalcev šesto največje v Sloveniji,v zadnjih 50 letih razširilo med 
nekdanjimi naselji in zaselki Škale, Stara vas, Staro Velenje, Šalek in Šmartno. Severno obrobje 
občine sega v hriboviti svet, od Razborja do Graške Gore in preko soteske Pake v Hudi luknji do 
Paškega Kozjaka. Na vzhodu meji na Dobrnsko podolje preko potoka Pirešica in na jugu na 
Ponikovsko planoto ter Ložniško gričevje. Zahodna meja občine razpolovi Šaleško dolino v smeri 
sever-jug na območju potopljene vasi Preloge, kjer pod površjem še vedno poteka odkop lignita v 
Premogovniku Velenje. Meja se nadaljuje po spodnjem toku potoka Velunja do vznožja Graške 
Gore. Dolinsko dno, ki meri približno 20 km2, se je v zadnjih petdesetih letih temeljito in hitro 
preobrazilo iz pretežno agrarne pokrajine kot posledica intenzivnega izkopavanja premoga, z vsemi 
spremljajočimi posegi in procesi (Šalej, 1999). Središče občine je mesto Velenje, ki je hkrati tudi 
največje mesto v Šaleški dolini in je izrazito industrijsko središče, ki prerašča v regionalni savinjsko-
šaleški center z razvito trgovino in ostalimi upravnimi, izobraževalnimi ter drugimi dejavnostmi 
(Predstavitev občine Velenje, 2018). 
Mestna občina Velenje je bila z uveljavitvijo nove lokalne samouprave ustanovljena leta 1994 (UL 
60/94) iz takratne »velike občine«, ki jo je tvorila skupaj z današnjo občino Šoštanj. Površina 
današnje občine meri 83,5 km2, sestavljena pa je iz 25 naselij (TUS Velenje 2025, 2016). 
Slika 8: Topografska karta Mestne občine Velenje. 
  




3.1. Dejavniki, ki vplivajo na prometni sistem v Mestni občini Velenje 
V sledečem poglavju opisujemo nekatere fizično- in družbenogeografske značilnosti Mestne občine 
Velenje, ki so tematsko povezane s področjem raziskave v magistrski nalogi. V Celostni prometni 
strategiji MOV so geografske značilnosti občine opisane kot ključne strateške priložnosti za 
spodbujanje aktivne mobilnosti. »Geografske danosti občine, vezane na relief, podnebje, gostoto 
naseljenosti in kratke razdalje, omogočajo, da bi večino kratkih poti lahko opravili peš ali s kolesom. 
Priložnost leži predvsem v izboljšanju varnosti in udobnosti peš in kolesarskih povezav, ki bi 
omogočale hitro premagovanje razdalj. Zato bi bilo smiselno nadgraditi uspehe zadnjih letih na 
področju izboljšanja infrastrukture, umirjanja prometa, zapiranja središča za motorni promet, 
parkirne politike ter prenove javnih prostorov in trgov. Velik potencial pa prepoznavamo tudi v hoji 
in kolesarjenju kot turistični in rekreacijski ponudbi ter načrtovanih daljinskih kolesarskih 
povezavah.« (Celostna prometna strategija, 2016, str. 6). 
3.2. Fizičnogeografske značilnosti Mestne občine Velenje 
 
Mestna občina Velenje se nahaja v Šaleški dolini, ki je po geološkem nastanku udornina oz. kotlina 
neotektonskega nastanka. Preko nje potekata dve večji neotektonski prelomnici, Šoštanjski in 
Topolški prelom, zaradi katerih se Šaleška dolina ugreza že več kot dva in pol milijona let. Velenjska 
udorina je raztegnjena v smeri severozahod-jugovzhod, je podolgovate oblike z dolžino približno 11 
km in širino 4 km. Dno doline glede na površje se nahaja v globini od 1100 do 1200 m, kjer je zaradi 
zalivanja potokov in oglenjenja pliocenske vegetacije nastal premog lignit, ki je danes prekrit z do 
400 m debelimi sedimenti (Šalej, 1999). Premog je na tem območju že leta soustvarjalec podobe 
reliefne pokrajine, še posebej v preteklosti in tudi danes pa je eden izmed dejavnikov oblikovanja 
gospodarskega in družbenega razvoja (Šterbenk et al., 2000).  
Območje je razdeljeno na šest tektonskih enot: Podgorsko-Vitanjski tektonski jarek, Velunjski nariv, 
Osrednje Karavanke, Južne Karavanke, Velenjsko udorino in Gorenjsko-šoštanjski blok. V podlagi 
severnega dela udorine se nahajajo triadne plasti Južnih Karavank (dolomiti, apnenci, laporji), na 
južnem delu pa oligomiocenske in miocenske plasti kamnin (peščena lapornata glina, peščenjaki, 
laporji in piroklastične kamnine smrekovške serije (Brezigar, 1987)). Šaleška dolina je s svojim 
hribovitim obrobjem zamejena z apneniško sotesko Huda Luknja potoka Velunja in sotesko Penk 
reke Pake. Značilen je rahlo hribovit svet, dno doline pa je rahlo razgibano in močno spremenjeno 
zaradi premogovništva in spremljajočih procesov. Značilno je postopno zniževanje od severa proti 
jugu. Na severovzhodu dolino zapira nekoliko višji relief, kjer se nahaja najvišji vrh paški Kozjak z 
1.091 m. Večji del Šaleške doline se nahaja med 300 in 600 m nadmorske višine s pretežno 
ravninskim dnom, vendar se višinske razlike med posameznimi deli hitro spreminjajo, zaradi česar 
je krajinski prostor pestro razčlenjen. Značilna so položnejša pobočja na jugu, kjer se nahaja tudi 
večji del poselitve in dejavnosti. Griči in nižji hribi so kopaste oblike, večje, apneniške vzpetine pa 




Slika 9: Reliefne značilnosti Mestne občine Velenje. 
 
Vir: Kotnik, K. in sod., 2014. 
 
Značilno je zmerno celinsko podnebje s povprečno januarsko temperaturo 0 °C in povprečno julijsko 
temperaturo 20 °C. Padavinski režim je subkontinentalni, z viškom padavin v poletnih in jesenskih 
mesecih. V povprečju pade 1000–1300 mm padavin letno. Pozimi je za najnižje dele doline značilen 
temperaturni obrat in megla. Prisojna pobočja so pozimi toplejša, zato je zanje značilen nastanek 
termalnega pasu (Ogrin, 1996; Klimatska povprečja, 2014). 
 
3.3. Družbenogeografske značilnosti Mestne občine Velenje 
 
Podpoglavje opisuje demografske značilnosti, prostorski razvoj z razporeditvijo funkcij v MOV in 
gospodarstvo s posebno pozornostjo na dnevni mobilnosti. 
 
3.3.1. Demografske značilnosti Mestne občine Velenje 
Po podatkih statističnega urada Slovenije (31. december 2017) v MOV živi 32.848 prebivalcev, od 
tega 16.676 moških in 16.192 žensk. Povprečna gostota je 393,4 prebivalcev/ km2, kar je štirikrat 
več od slovenskega povprečja (101,9). Skoraj 80 % prebivalstva (24.923) živi v Velenju, ki predstavlja 
osrednje naselje občine (SI-STAT podatkovni portal, 2018). Poleg gospodarskega razvoja, 
povezanega s premogovništvom po drugi svetovni vojni, se je v Mestni občini Velenje odvil tudi 
specifičen demografsko-socialni razvoj, s poudarkom priseljevanja sprva iz drugih občin in kasneje 
iz drugih republik nekdanje Jugoslavije. Že v 60. letih preteklega stoletja je bilo območje izrazito 
imigracijsko, kar se je v obdobju vse do 90. let še stopnjevalo skladno s hitrim gospodarskim 
razvojem na področju premogovništva, elektroenergije in industrije (TUS Velenje 2025, 2016). V 
obdobju med leti 1961 in 2014 se je število prebivalcev povečalo za več kot 2,5-krat. V tem obdobju 
je bila najvišja rast zabeležena do leta 1981, medtem ko je od leta 1991 dalje opaziti stagnacijo in 
počasen upad prebivalstva. Največ prebivalstva se je priselilo v naselje Velenje, sledijo mu Podkraj 
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pri Velenju, Ložnica in Kavče. Rast prebivalstva je bila izkazana v vseh naseljih z izjemo Lopatnika 
pri Velenju, Šmartinskih Cirkovc in Pake pri Velenju (Demografska študija …, 2015). 
 
Slika 10: Spreminjanje števila prebivalcev po naseljih Mestne občine Velenje med leti 1961 in 2014. 
 
Vir: Demografska študija, 2015. 
 
V zadnjem obdobju se kaže trend zmanjševanja prebivalcev v Velenju. To je deloma posledica 
procesa suburbanizacije oz. izseljevanja iz urbanih v ruralna območja, saj se prebivalstvo viša v več 
podeželskih naseljih, deloma pa gre za splošen trend izseljevanja iz občine v druge dele Slovenije 
oz. v tujino. Nižanje prebivalstva je tudi rezultat nižje rodnosti in višje umrljivosti. Kot na globalni 
ravni se prebivalstvo stara tudi v Mestni občini Velenje, kljub temu, da še vedno velja za mlado 
občino v primerjavi s povprečjem na državni ravni. Tudi stopnja naravnega prirasta v občini je med 
višjimi v Sloveniji (Demografska študija …, 2015; SI-STAT podatkovni portal, 2018). 
Starostna sestava je pomemben pokazatelj demografskega stanja v občini in posledično tudi 
usmerjevalec prostorskega razvoja, saj se večanju števila starejših in ostarelih ali mladih prebivalcev 
primerno nadgradi infrastruktura na nekem območju. Od leta 2008 Mestno občino Velenje 
zaznamuje nižanje števila prebivalstva v zrelem starostnem obdobju, viša pa se delež mladih (0–15 
let) in starejših (nad 65 let). Povprečna starost se viša, a je še vedno po slovenskim povprečjem 


































































































(leta) 36,3 36,8 37,3 37,7 38,2 38,6 39 39,4 40 40,3 40,7 41 41,3 41,6 41,8 42 42,4 42,7 
Indeks 
















64 let (%) 75,7 75,8 76 76 75,9 75,8 75,7 75,5 74,4 73,7 73,4 72,8 72 71,4 70,4 69,5 68,7 67,9 
Delež 
prebivalcev
, starih 65 
let ali več 
(%) 8,4 8,8 9,3 9,7 10,2 10,5 10,8 11,3 12,1 12,6 12,7 13,2 13,7 14,1 14,8 15,4 16,1 17 
Delež 
prebivalcev
, starih 80 
let ali več 
(%) 0,9 1,1 1,2 1,3 1,4 1,5 3,5 1,8 2 2,2 2,3 2,5 2,5 2,8 3 3,2 3,4 3,6 
Vir: SI-STAT podatkovni portal, 2018. 
 
Pričakuje se ustavitev rasti števila mladih, ki je posledica večjega števila rojstev v zadnjih letih, 
zaradi nižanja števila žensk v rodni dobi in posledično rojstev. Sočasno se bo število starejših 
prebivalcev začelo višati. Indeks staranja, ki je razmerje med starim (stari 65 let in več) in mladim 
prebivalstvom (stari med 0 in 14 let), je že presegel vrednost 100, kar pomeni, da je več starih v 
primerjavi s številom mladih (CPS poročilo o 1. fazi …, 2015; SI-STAT podatkovni portal, 2018). 
Izobrazbena struktura v Mestni občini Velenje leta 2017 ne odstopa bistveno od slovenskega 
povprečja. Največji delež prebivalcev ima srednješolsko izobrazbo, čemur sledi višješolska ali 
visokošolska izobrazba ter osnovnošolska ali manj (SI-STAT podatkovni portal, 2018). Med 
posameznimi naselji v občini se pojavljajo precejšnje razlike, ki so povezane s starostno sestavo 
tamkajšnjega prebivalstva. Podatki kažejo na nižjo stopnjo izobrazbe v naseljih s prebivalstvom z 
višjo starostjo (CPS poročilo o 1. fazi …, 2015). 
Grafikon 1: Izobrazbena struktura prebivalcev v Mestni občini Velenje leta 2017. 
 Vir: SI-STAT podatkovni portal, 2018. 
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3.4. Prostorski razvoj in poselitev Mestne občine Velenje 
 
Hkratno s hitrim demografskim in gospodarskim razvojem so se v drugi polovici preteklega stoletja 
odvile tudi obsežne prostorske spremembe. V osrednjem delu doline so se zaradi izkopavanja 
premoga pričele ugrezati obsežne površine in prebivalstvo se je iz prvotnih zaselkov preseljevalo na 
robna območja ob pridobivalnem prostoru rudnika lignita. Sočasno se je v vzhodnem delu doline 
pričela načrtna izgradnja sodobnega Velenja z dograjevanjem pripadajoče družbene in komunalne 
infrastrukture. V zasnovi mesta Velenje se kažejo različni urbanistični koncepti (Prauhart, 2008).   
Urbanizacija oziroma preobrazba prostora iz podeželskega v pretežno mestnega poteka v več fazah, 
ki jih je moč zaznati tudi v razvoju Velenja. Prva faza t.i. urbanizacije se je odvila med koncem druge 
svetovne vojne do konca 60. let prejšnjega stoletja. Zgrajena sta bila zgoščeno stanovanjsko 
območje in mestno središče, predvsem na območju Kidričeve ceste, ob Tomšičevi cesti, pozidalo se 
je pobočje pod cerkvijo Sv. Martina, gradnja se je razširila tudi na območje osi med Velenjskim in 
Šaleškim gradom. Druga faza, suburbanizacija, se je pričela leta 1966, ko je prišlo do krize v 
rudarstvu, in je trajala vse do 80. let. Kolektivna gradnja je zaostala, razmahnila se je gradnja 
enodružinskih hiš v bližini mesta v naseljih Šmartno, Konovo, Šaleku in na Gorici (Poles, 1996). To 
obdobje je zaznamoval tudi pričetek faze dezurbanizacije, saj so se takrat pričela rušiti merila, ki so 
do tedaj oblikovala razvoj mesta. Vrednote kakovosti bivanja, zelenih in ostalih površin javnega 
prostora so bile zapostavljene, graditi so se začeli večji bloki, ki so dajali prednost kvantiteti pred 
kvaliteto. Tudi enodružinska gradnja je sledila temu trendu, saj so se hiše, ki so nastajale v tistem 
času, vizualno zelo razlikovale ena od druge (kritine, ograje, stopnice …) (Vučina, 2000). Med fazama 
suburbanizacije in dezurbanizacije od srede 60. do konca 80. let, so območje Velenja zaznamovali 
tudi drug procesi, kot so ogromna proizvodnja premogovnika, onesnaževanje okolja, slabo urejen 
prometni sistem, ki pa so slabšali splošni razvoj. V drugi polovici 80. in pričetku 90. let se je pričela 
faza reurbanizacije, ki traja še danes. Ta faza je rezultat omejujočih dejavnikov in pomanjkanja 
prostora za širitev oziroma rast mesta Velenje. To obdobje zaznamujeta prostorsko načrtovanje za 
smotrnejšo izrabo prostora z zgoščanjem obstoječega urbanega prostora in revitalizacija za 
izboljšanje bivalnih razmer. Prostor se je začelo ponovno načrtovati, kot da ta ni le skupek 
individualnih zgradb, ampak je načrtovan kot sodobno mesto v parku, kakršno je bilo načrtovano v 
prvih fazah izgradnje (Poles, 1996). 
Mestna občina Velenje je rezultat urbanističnega načrtovanja, ki je temeljilo na več prostorskih 
načrtih, kot vzorčni primer socialističnega mesta, v katerem prebivalci (predvsem rudarji in njihove 
družine) živijo v svetlem in zelenem mestu kot protiutež delu pod zemljo v premogovniku. V skladu 
s policentričnim razvojem so s posegi v prostor želeli uresničiti cilje uravnoteženega prostorskega 
razvoja, tako da so upoštevali naravne in ustvarjene danosti (degradacija prostora kot rezultat 
premogovništva) in večjo pomembnost Velenja kot regijskega in občinskega zaposlitvenega 
središča. Omogočen je bil razvoj večjih gospodarskih dejavnosti in podjetništva z obrtnimi 
dejavnostmi. Kot središče regionalnega in nacionalnega pomena je pridobilo tudi vso infrastrukturo 
za družbene, oskrbne, storitvene in druge dejavnosti (TUS Velenje 2025, 2016). Poleg povezovanja 
razvitih naselij izven urbanega območja, ki so med drugim rezultat globalnega trenda 
suburbanizacije, se je na urbanem območju razvila koncentrirana stanovanjska gradnja, proizvodne 




Slika 11: Dostopnost peš ali s kolesom iz mestnega središča v Velenju. 
 
Vir: Pridi peš v mesto, 2016. 
 
V času promocijskih aktivnosti v prid trajnostni mobilnosti je bila med pripravo CPS MOV izdelana 
brošura za spodbujanje aktivne mobilnosti. Eden izmed prikazov v brošuri je slika 10, ki prikazuje 
majhnost Velenja in občine, ter dostopnost določenih točk peš ali s kolesom.  
 
3.5. Gospodarstvo Mestne občine Velenje 
 
S premišljenim načrtovanjem prostora v 60. letih preteklega stoletja in predvsem razmejevanju 
različnih dejavnosti v Velenju (t.i. coning) so bile gospodarske dejavnosti umeščene na obrobje 
mesta. Tam se je omogočil razvoj predvsem večjim proizvodnim in obrtnim dejavnostim ter 
drobnemu podjetništvu ob upoštevanju vplivov, ki jih povzroča premogovništvo kot osrednja 
dejavnost (TUS Velenje 2025, 2016). 
Gospodarstvo temelji na večjih zaposlitvenih centrih. Gorenje d.d. s 4.147 zaposlenimi (Letno 
poročilo 2017, 2018) in skupina Premogovnik Velenje s 2.185 zaposlenimi (Upravljanje s človeškimi 
…, 2018) zaposlujeta kar polovico aktivnega prebivalstva, vedno več pa je tudi uspešnih srednje 
velikih in manjših podjetij, ki danes pomembno prispevajo k razvoju Velenja. Na dan 30. 6. 2018 je 
bilo v Mestni občini Velenje registriranih 1.836 gospodarskih subjektov, od tega je bilo 781 
gospodarskih družb, 1.052 samostojnih podjetnikov in 3 zadruge (Gospodarstvo v Mestni …, 2018). 
V občini je bilo leta 2017 13.439 delovno aktivnih prebivalcev, od katerih jih je 8.572 delala v 
Velenju, velenjska podjetja pa so leta 2016 zaposlovala 15.945 oseb (Si-Stat, 2018).  
Največji delež zaposlenih dela v predelovalni dejavnosti (57 %), sledijo rudarstvo (12 %) in trgovina 
(12 %), ter gradbeništvo (6 %), preostanek zaposlenih pa dela v različnih dejavnostih (Gospodarstvo 
v Mestni občini Velenje, 2018). 
 
3.5.1. Dnevna mobilnost v MOV 
Večje število delovnih mest in ostale upravno-storitvene dejavnosti v MOV na dnevni ravni ustvarijo 
veliko prometa. Poleg tega mnogo prebivalcev MOV na dnevni ravni potuje v druge občine z 
različnimi nameni. Grafikon 2 prikazuje statistične podatke, ki jih zbira SURS o delovno aktivnem 
prebivalstvu po občinah bivališča in občinah delovnih mest. Prikazana je občina dela delovno 
aktivnih oseb brez upoštevanja kmetov, ki imajo bivališče v MOV. Razberemo lahko, da 72 % 
delovno aktivnih prebivalcev MOV tam tudi dela. Na drugi strani je iz podatkov o osebah, ki dnevno 
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migrirajo v Velenje na delo, razvidno, da je največ dnevnih migrantov iz sosednjih oz. bližnjih občin. 
Zaporedno po vrednosti si sledijo Šoštanj, Žalec, Mislinja, Šmartno ob Paki, Celje, Slovenj Gradec, 
Polzela, Mozirje, Braslovče, idr. (SI-STAT, 2018).  
 
Grafikon 2: Prebivalci Mestne občine Velenje po občini dela leta 2018. 
 
Vir: SI-STAT, podatkovni portal 2018. 
 
MOV spada med t.i. delovne občine, ki so obratne t.i. bivalnim občinam. To se kaže z indeksom 
delovne migracije, ki pomeni razmerje med številom delovno aktivnih prebivalcev v občini dela in 
številom delovno aktivnih prebivalcev v občini bivališča, pomnoženo s 100. Kazalnik za občino 
povezuje število delovnih mest s številom zaposlenih oseb glede na prebivališče (Večina občin v …, 
2019). Izrazito delovne občine so tiste, ki imajo vsaj 16 % več delovnih mest od števila delovno 
aktivnih prebivalcev in mednje spada tudi Velenje (Delovne migracije, 2018). Iz preglednice 5 
razberemo, da je bil indeks delovne migracije v MOV v zadnjem desetletju ves čas ugoden, kljub 
temu da v zadnjih nekaj letih upada.  
 
Preglednica 5: Indeks delovne migracije v Mestni občini Velenje. 
2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 
130,5 137,8 128,6 127,5 127,2 125,7 126,1 125 122,6 120,2 118,9 
Vir: SI-STAT, podatkovni portal 2018. 
 
Za namen prikaza dnevne mobilnosti v in iz občine ob pripravi CPS MOV so izdelovalci pripravili 




Slika 12: Prikaz dnevne mobilnosti v in iz Mestne občine Velenje v letu 2015. 
 
Vir: CPS poročilo o 1. fazi …, 2015. 
 
3.6. Geografske značilnosti Mestne občine Velenje kot priložnost za razvoj trajnostne mobilnosti 
 
Kot že omenjeno v uvodu, so geografske danosti občine v CPS MOV opisane kot strateške priložnosti 
za načrtovanje ukrepov za spodbujanje trajnostne mobilnosti. Majhnost občine in kratke razdalje 
ter pretežno ravninski relief so dejavniki, zaradi katerih je smiselno na kratke razdalje spodbujati 
hojo in kolesarjenje ter JPP in kombinacijo več prevoznih sredstev hkrati na daljše razdalje, da se 
opušča vožnja z avtomobilom za vsakdanje poti. V naselju Velenje, kjer so skoncentrirani glavni 
generatorji prometa (zaposlitvena središča, upravne in druge storitvene dejavnosti) in večina 
stanovanjskih območij, je 70 % površja primernega za vsakodnevno kolesarjenje (naklon pod 5 °) 
(Cycling: The way …, 1999; Halilović, 2014). Morfološka zgradba mesta, ki je bilo načrtovano in 
grajeno z modernistično zasnovo kot mesto v parku, je zaradi teh značilnosti idealno za razvoj 
aktivne mobilnosti. Mesto nima klasične zasnove starega mestnega jedra evropskih mest z ozkimi, 
tlakovanimi ulicami in majhnimi trgi, temveč njegove široke ceste in pločniki dopuščajo nadgradnjo 
s kolesarsko infrastrukturo. Veliko je peš con in zelenih površin, ki dodatno spodbujajo prebivalce 
k aktivni mobilnosti (Implementation plan …, 2011). Tudi klimatski pogoji v MOV so ugodni za 
spodbujanje aktivne mobilnosti. Glede na projekcije sprememb podnebja v prihodnosti se bodo 
temperature ozračja še dvignile, zaradi česar bodo zimska obdobja v Sloveniji še bolj mila (Bergant, 
2015). Demografska slika in značilnosti gospodarstva v MOV sta prav tako ugodna za spodbujanje 
trajnostne mobilnosti. Kljub trendu staranja prebivalstva je povprečna starost nižja od slovenskega 
povprečja, kar nakazuje na vitalnost prebivalstva. Potrebno pa je opozoriti na nadpovprečno število 
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dni bolniške odsotnosti v MOV (19,1 dni) v primerjavi s slovenskim povprečjem (14,4 dni) leta 2018 
(Velenje, 2019). Slednje lahko povezujemo tudi z gospodarsko sliko, saj je večinski delež 
prebivalstva zaposlen v predelovalni dejavnosti in rudarstvu. Ukrepi za povečanje deleža dnevnih 
poti aktivno (peš in s kolesom) lahko doprinesejo k splošnemu zdravju v občini, na drugi strani pa 
so lahko večje gospodarske družbe, ki zaposlujejo več kot pol delovno aktivnega prebivalstva, 
odličen deležnik pri uvajanju tovrstnih ukrepov. Zaradi velikosti podjetij in velikega števila 
zaposlenih so lahko uvedeni ukrepi zelo učinkoviti pri doseganju javnosti. Več kot 70 % prebivalcev 
MOV je zaposlenih v občini bivanja, zato je spodbujanje nižanja deleža opravljenih poti z 




4. Prometni sistem v Mestni občini Velenje  
 
Razvoj prometa v danem trenutku na nekem območju je potrebno videti in razumeti kot del 
procesa, podrejenega družbenemu in gospodarskemu razvoju. Ta vpliva na različne usmeritve 
razvoja in nastanek različnih podsistemov. Za popolno razumevanje prometnega sistema je 
potrebno razumeti različne elemente, ki tvorijo heterogeno celoto, za učinkovit razvoj in 
načrtovanje prometnih sistemov pa jih je potrebno obravnavati kot homogeno celoto (Ognjenović, 
Zafirovski, Vatin, 2015). Analizo in ocenjevanje ustreznosti prometnega sistema lahko opravimo v 
določenem trenutku dinamike ter s primerjanjem stanja v določenem časovnem obdobju (Sternad, 
2007). »Promet je ključnega pomena za gospodarstvo in družbo, je pomemben dejavnik razvoja in 
obstoja sodobnih gospodarstev. To poudarja tudi Evropska unija v Beli knjigi. Možnost prostega 
potovanja in mobilnost sta bistveni za kakovost življenja državljanov. Hkrati opozarja, da mora biti 
sodobni prometni sistem, katerega naloga je promet oseb in blaga, trajnosten z gospodarskega, 
socialnega in tudi okoljskega vidika« (Klavžar, Oblak Flander in Zupan, 2016). V sledečem poglavju 
je podana analiza trenutnega stanja prometnega sistema v Mestni občini Velenje z vidika 
infrastrukture in ponudbe storitev za cestni, mirujoči in javni potniški promet ter kolesarki in peš 
promet.  
 
4.1. Prometna ureditev Mestne občine Velenje v navezavi na slovensko prometno omrežje 
 
Mestna občina Velenje je 17 km oddaljena od avtoceste A1 Ljubljana–Maribor, na železniško 
omrežje Republike Slovenije pa jo veže železniška proga Celje–Velenje (TUS Velenje 2025, 2016).  
Načrtuje se tretja razvojna os, prometna povezava, ki bo v prihodnosti potekala med Avstrijo na 
severu in Hrvaško na jugu. Na podlagi Odloka o strategiji prostorskega razvoja Slovenije se bo 
navezala na avtocesto A1 Ljubljana–Maribor pri Celju iz smeri avstrijske Koroške preko Slovenj 
Gradca in Velenja ter nadaljevala proti Novemu mestu naprej proti Karlovcu oziroma na avtocesto 
Zagreb–Reka. Investicija gradnje tretje razvojne osi je vključena v Resolucijo o nacionalnem 
programu razvoja prometa v Republiki Sloveniji za obdobje do leta 2030 (Tretja razvojna os, 2018). 
»Do Velenja poteka regionalna železniška proga C3 Celje–Velenje dolžine 37,5 km, ki je bila zgrajena 
v drugi polovici 19. stoletja. Odsek je bil pomemben predvsem zaradi premogovnikov v Šaleški dolini 
(okolica Velenja in Šoštanja). Iz Pesja pri Velenju je bil zgrajen tudi krak do ranžirne postaje Preloge 
do premogovnikov v Škalah. Ta odsek je bil v 1960. letih ukinjen in demontiran, kasneje so ga večji 
del kot posledica intenzivnega izkopavanje premoga zalila Šaleška jezera. Leta 1899 so odsek 
podaljšali do Dravograda, a so ga (med Velenjem in Otiškim Vrhom) leta 1968 demontirali« (CPS 
poročilo o 1. fazi …, 2015). 
 
4.2. Obstoječe cestno omrežje v Mestni občini Velenje 
 
Skozi občino potekajo državne ceste: 
• glavna cesta G1-4, odsek 1260 Zg. Dolič–Velenje in 1261 Velenje-Črnova 
• regionalna cesta R2-425, odsek 1419 Pesje–Velenje 
• regionalna cesta R2-429, odsek 1422 Dobrna–Črnova 
• regionalna cesta R3-694, odsek 1268 Velenje–Polzela 
• regionalna cesta R3-696, odsek 7912 Velenje–Škale in 7919 Plešivec–Graška g. –Šmiklavž 
ter občinske ceste (ZC, LC, MC in JP).  
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Izven naselij potekajo lokalne ceste (LC) in javne poti (JP), znotraj naselij (ulični sistem) pa zbirne 
mestne ali krajevne ceste (ZC) in mestne ali krajevne ceste (MC) (Prometna študija …, 2007). 
 
Slika 13: Pregled cestnega omrežja v Mestni občini Velenje. 
 
Vir: Prometna študija, 2007. 
4.2.1. Cestno omrežje v naselju Velenje in prometne ureditve v središču mesta 
Skozi center mesta potekajo naslednje državne ceste: 
• glavna cesta G1-4 (Dravograd–Arja Vas), odsek 1260 Zg. Dolič–Velenje in odsek 1261 
Velenje 
– Črnova; 
• regionalna cesta R2-425 (Poljana–Velenje), odsek 1419 Pesje–Velenje; 
• regionalna cesta R3-694 (Velenje–Dobrteša vas), odsek 1268 Velenje–Polzela; 
• regionalna cesta R3-696 (Velenje–Mislinjska Dobrava), odsek 7912 Velenje–Škale. 
 
Od tega so štiripasovnice : 
• Šaleška cesta od križišča s Celjsko do križišča z Goriško cesto; 
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• Cesta Františka Foita; 
• Kidričeva cesta od križišča s Šaleško do križišča s Tomšičevo cesto. 
Ostale ceste so dvopasovnice. 
V središču naselja Velenje je promet omejen za tovorna vozila (glede nosilnosti), kot tudi glede 
hitrosti s hitrostnimi ovirami in prometno signalizacijo. Dostop z motornimi vozili je omejen tudi z 
enosmernimi cestami in območji samo za pešce in kolesarje. Na glavni prometnici proti podjetju 
Gorenje, d.d., na cesti Františka Foita in Partizanski cesti, je tovorni promet omejen z maksimalno 
osno obremenitvijo 8 ton, med cesto Talcev in Starim trgom pa je dovoljena vožnja vozil z 
maksimalno skupno maso 3, 5 ton le med 5. in 10. uro zjutraj za dostavo.  
V mestnem središču se nahajajo površine, kjer je vožnja motornih vozil prepovedana, in so 
namenjene izključno pešcem (Titov trg, Trg mladosti, Prešernova, Vodnikova, Cankarjeva itn.). Na 
ta območja je dostop omejen s fizičnimi preprekami. Na Jenkovi cesti, med Tomšičevo in Prešernovo 
cesto, ter Koželjskega ulica in severno od Kidričeve med Efenkovo in Aškerčevo cesto, ter ob Šaleški 
cesti med Kidričevo in Rudarsko cesto je promet umirjen s talnimi ovirami in ploščadmi ter 
prometno signalizacijo za omejitev hitrosti (40 km/h in 30 km/h). Tranzitni promet, ki se odvija skozi 
naselje Gorica med Celjsko in Goriško cesto, prav tako poteka skozi cono 30 km/h. V mestnem 
središču je več cest in ulic, kjer je vožnja dovoljena le v eni smeri. Pomembnejše so: Stritarjeva, 
Kajuhova, Šercerjeva, Jurčičeva, Bračičeva, Zidanškova, Jenkova, Cankarjeva in Stari trg ter 
Koželjskega ulica v Gorici (Prometna študija …, 2007). 
 
4.3. Mirujoči promet v Mestni občini Velenje 
 
Urejanje mirujočega prometa je ključnega pomena za celostno urejanje prometa v mestu, kjer so 
značilne zgostitve prebivalstva in drugih dejavnosti ob hkratnemu naraščanju motorizacije 
(Prometna študija …, 2007). Naveršnik (2008) v diplomski nalogi Mirujoči promet v centru mesta 
Velenje v funkcijski varnosti ugotavlja, da je mirujoči promet v centru mesta Velenje ena od šibkih 
točk prometne ureditve Velenja. Parkirna politika zajema usklajene ukrepe, s katerimi se uravnava 
ponudba in povpraševanje po parkirnih mestih v mestih (Parkirna politika, 2019). »Parkirišča so 
glavni generator prometa. Zavedanje o tem, da je parkirna politika ključen element prometne 
politike, je zelo šibko, tako v splošni javnosti kot posledično pri odločevalcih« (Kako več tisoč…, 
2016). Restriktivna parkirna politika naj bi odvračala prebivalce od vsakodnevne uporabe 
avtomobila bodisi z zmanjšanjem parkirnih mest bodisi zvišanjem cene parkiranja in s hkratnim 
vlaganjem pridobljenih sredstev v razvoj pogojev v prid drugim prevoznim sredstvom. Celoten 
proces spremembe parkirne politike mora biti strokovno voden in participativno zasnovan z 
različnimi deležniki (končni uporabniki, investitorji, lastniki, idr.), saj to pripomore k lažji 
implementaciji in sprejemanju sprememb v javnosti (Želite zmanjšati promet …, 2017). 
4.3.1. Javna parkirišča 
V središču mesta so na voljo javna parkirišča in garažne hiše Mercator, Avtobusna postaja, Gorica 
in Zdravstveni dom. Uporaba parkirišč in cena sta regulirana z modrimi conami. V coni A in B je 
parkiranje plačljivo ob delovnih dneh med 7.00–15.30. Parkiranje je brezplačno do 30 minut z 
označitvijo časa prihoda. Med vikendi in ob praznikih je v modri coni parkiranje brezplačno. V conah 
C in D je parkiranje plačljivo vse dni v letu. Brezplačno je tam mogoče parkirati do 2 uri med tednom 
in do 4 ure med vikendi in prazniki z označitvijo časa prihoda (Modre cone in …, 2019). Stanovalci 
lahko parkirajo znotraj določene cone z abonmaji, za katere plačajo letni pavšal 8 EUR za prvi 
avtomobil in 30 EUR za drugega. Po spremembi Odloka o spremembah in dopolnitvah Odloka o 
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ureditvi cestnega prometa in varstvu prometnih površin posebnega pomena v Mestni občini 
Velenje je v MOV plačljivo tudi parkiranje v garažnih hišah (Z aprilom nova …, 2019). 
 
4.3.2. Zasebna parkirišča 
V okviru raziskave ob pripravi CPS MOV je bilo zaznati težave z zasebnimi parkirišči, ki so v lasti 
etažnih lastnikov večstanovanjskih objektov. Po mnenju prebivalcev je težava v premajhnem številu 
parkirišč na število stanovanj ter neupoštevanje signalizacije o prepovedi parkiranja (prepovedan 
promet z dopolnilno tablo dovoljeno parkiranje za stanovalce na določenem naslovu). Problematika 
na tem področju se je do zdaj urejala z uvedbo modrih con in parkirnih abonmajev. Stanovalci si 
želijo dodatnih ukrepov, predvsem postavitev zapornic, ki bi omejevale dostop ne-stanovalcem. To 
je s strani MO Velenje z odlokom prepovedano oz. za zapornice ne daje soglasij (CPS poročilo o 1. 
fazi …, 2015).  
4.4. Javni potniški promet v Mestni občini Velenje 
 
Javni potniški promet (JPP) je ena izmed alternativ osebnemu avtomobilu in se uvršča med 
trajnostno-mobilna prevozna sredstva. Kljub temu, da je ena izmed oblik motoriziranega prometa, 
zavzame v mestih precej manj prostora in porabi manj energije na prepeljanega potnika. 
Pomembna lastnost JPP je dostopnost, saj naj bi bil dostopen vsem prebivalcem ne glede na socialni 
status, starost ali različne oviranosti. V primerjavi z značilnostmi kolesarjenja in hoje kot obliki 
trajnostne mobilnosti, pa ima JPP še prednost pri vožnji na daljše razdalje in delovanje ne glede na 
vremenske razmere (Mees, 2010, Mobiliziraj se, 2011). 
 
4.4.1. Medkrajevni in primestni avtobusni promet v Mestni občini Velenje 
Nomago, d.o.o. je leta 2018 od družb Izletnik Celje in Koratur avtobusni promet in turizem d.d. 
prevzelo vlogo prevoznika na področju medkrajevno-primestnega avtobusnega prevoza. Nomago 
d.o.o. povezuje Velenje s Celjem, Cirkovcami, Črno na Koroškem, Dravogradom, Gabrkami, Gorico, 
Gornjim Gradom, Graško Goro, Ljubljano, Ljubnem, Mariborom, Mislinjo, Mozirjem, Ponikvo, 
Prevaljami, Radljami, Slovenj Gradcem, Sl. Konjicami, Šoštanjem, Šentflorjanom, Topolšico, Veliko 
Pirešico, Vitanjem, Vranskim, Zabukovico, Kopinom, Zg. Ravnami in Žalcem (CPS poročilo o 1. fazi 




Slika 14: Linije medkrajevnega in primestnega avtobusnega prometa s postajališči v Mestni občini Velenje.
 
Vir: CPS poročilo o 1. fazi …, 2015. 
 
V MOV je skupno 69 avtobusnih postajališč, od katerih se 29 nahaja v naselju Velenje. Izhajajoč iz 
podatkov (Slika 14) od priprave MOV CPS, je največja frekvenca ustavljanj na delovni dan na 
postajališču pri podjetju Gorenje in v smeri proti Šoštanju. Poleg tega je visoka frekvenca ustavljanj 
na postajališčih tudi v smeri proti Slovenj Gradcu in Celju (CPS poročilo o 1. fazi …, 2015). Enako je 
mogoče razbrati iz analize iz leta 2007, ki je bila izdelana za pripravo prometne študije (Prometna 
študija, 2006). Analiza opremljenosti s postajališči je pokazala, da je infrastruktura v veliko primerih 
pomanjkljiva, po drugi strani pa je nekaj postajališč, predvsem v mestnem delu, zadovoljivo 
opremljenih – z nadstreškom in sedišči (CPS poročilo o 1. fazi …, 2015). Potniki lahko vozne rede 
poiščejo na spletni strani ponudnika storitve. Vozovnice je mogoče kupiti pri vozniku in na občinskih 




Slika 15: Število ustavljanj avtobusa na postajališčih v Mestni občini Velenje na delovni dan. 
 
Vir: CPS poročilo o 1. fazi …, 2015. 
 
4.4.2. Lokalc – mestni avtobusni promet 
Leta 2008 je bila v MOV vzpostavljena brezplačna storitev javnega avtobusnega prevoza z imenom 
Lokalc. To je avtobus rumene barve, ki vozi po petih linijah (Lokalc, 2018) in ki ga izvajata dva 
koncesionarja, podjetji APS in Nomago (CPS poročilo o 1. fazi …, 2015; Težek dan za …, 2019). Občina 
je tako med prvimi v Sloveniji zagotovila brezplačen prevoz po mestu, da bi zmanjšala negativne 
učinke prometnega onesnaževanja zraka in razbremenitev parkirnih površin v mestnem središču. S 
projektom želijo zagotavljati tudi dostopnost prevoza za osebe, ki nimajo osebnega avtomobila, ter 
za osebe z različnimi oviranostmi, saj na rumeni progi vozita dva avtobusa, prilagojena za vstopanje 
in izstopanje z invalidskim vozičkom, v vseh avtobusih pa so označeni tudi sedeži za invalide. 
Lokalc vozi po petih progah: rumeni (krožno v eno smer), rdeči, modri, zeleni, oranžni in progi do 
pokopališča Podkraj. Ob progah je 43 postajališč. Prvo postajališče za vse proge je Avtobusno 
postajališče Velenje. Vsa postajališča so opremljena z informativnimi tablami z voznim redom za 
posamezno postajališče. Na rumeni progi je interval voženj med tednom v najbolj obremenjenih 
urah na 15 minut. V času, ko je potnikov manj, je interval voženj na 30 minut. Na rumeni progi vozi 
Lokalc ob sobotah od 7. do 14. ure (interval voženj je na 1 uro). Po rdeči progi vozi Lokalc med 
tednom štirikrat dopoldan in štirikrat popoldan (pokopališče Podkraj). Med tednom Lokalc vozi tudi 
v KS Vinska Gora, KS Konovo, KS Hrastovec–Škale in KS Šentilj (dve vožnji dopoldan in dve 




Slika 16: Shema mestnega avtobusnega prevoza v Mestni občini Velenje.
 
Vir: Lokalc, 2018. 
 
Uporabniki lahko najdejo vozne rede Lokalca na vseh postajališčih in na občinski spletni strani. Od 
leta 2018 so ti dostopni tudi na aplikaciji Google zemljevidi, ki po vneseni začetni in končni postaji 




Slika 17: Mestni avtobus »Lokalc«.
 
Avtorica fotografije: Nela Halilović. 
 
4.4.3. Železniški promet v Mestni občini Velenje 
 
Poleg avtobusnega prevoza je v Velenju na voljo tudi železniški javni potniški promet, ki ga izvaja 
podjetje Slovenske železnice. V MOV sta dve postaji, postajališče Pesje in Velenje. Slednja je končna 
postaja regionalne železniške proge 31 med Celjem in Velenjem (CPS poročilo o 1. fazi …, 2015). 
Odsek, nekoč imenovan »Savinjska železnica«, je bil odprt leta 1891 predvsem zaradi industrijskega 
razvoja in zagona rudnika lignita v Velenju. Iz postaje Pesje je bil zgrajen tudi del do ranžirne postaje 
rudnika Preloge v Škalah. Ta je bil kasneje demontiran in v večji meri potopljen zaradi nastanka 
jezera na območju (Železniška proga … , 2018). Leta 1968 je postajališče Velenje postalo končna 
postaja na omenjeni progi, ki se je prej nadaljevala proti Dravogradu, nadaljevanje proge pa so 
demontirali (CPS poročilo o 1. fazi …, 2015). »Direktna povezava s Celjem povezuje obe postaji tudi 
s kraji Šoštanj, Florjan, Paška vas, Šmartno ob Paki, Polzela, Šempeter v Savinjski dolini, Žalec ter 
Petrovče. Dnevno pelje 12 potniških vlakov, vozni red je v jutranji konici na približno eno uro, v 
popoldanski na pol ure oz. eno uro, izven konic na približno dve uri. Cena vozovnice je 3,44 EUR, 
čas potovanja med Velenjem in Celjem pa je približno 50 minut, medtem ko vožnja z avtom traja 
okoli 30 minut. V primerjavi z avtobusom je vožnja z vlakom privlačna alternativa, saj vožnja z 
avtobusom traja okoli 45 min in stane 4,10 EUR, vendar je poglavitna težava v nizki frekvenci voženj 
vlakov« (CPS poročilo o 1. fazi …, 2015). 
 
4.4.4. Prevoz na klic v Mestni občini Velenje – projekt Kamerat 
 
Leta 2018 je MOV vzpostavila storitev prevoza na klic z imenom Kamerat. Prevoze izvajajo 
prostovoljci Mladinskega centra Velenje z električnim avtomobilom v času delovnih dni med 7.30 
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in 15.30 uro. Storitev je namenjena predvsem prebivalcem, starejšim od 65 let, in gibalno oviranim 
osebam, ki nimajo drugih možnosti prevoza do različnih opravkov. S klicem na tajništvo Urada za 
družbene dejavnosti na Mestni občini Velenje lahko rezervirajo prevoz vsaj 3 dni vnaprej (Kamerat, 
2019).   
 
4.5. Kolesarski promet v Mestni občini Velenje 
 
Kolesarjenje za opravljanje vsakodnevnih poti v mestih pridobiva vedno večji pomen. Je varčna, 
okolju prijazna in zdrava oblika prevoza. Velenje je zaradi ugodnih naklonov in klimatskih razmer 
ter majhnosti in morfološke zgradbe mesta primerno mesto za razvoj kolesarstva in vedno več 
sredstev se vlaga v razvoj kolesarske infrastrukture (Halilović, 2014; Revija Razvoj, 2018).  
Kolesarsko omrežje se razvija na treh ravneh: 
- Mestno kolesarsko omrežje za vsakodnevne prevoze znotraj mesta v šolo, službo in po 
opravkih (direktne povezave z majhnimi nakloni). 
- Rekreacijsko kolesarsko omrežje je namenjeno rekreaciji, večinoma po manj prometnih 
lokalnih cestah (dopustni so večji nakloni, vključuje tudi gorsko kolesarjenje in praviloma 
poteka po podeželju). 
- državno kolesarsko omrežje za povezavo Velenja z ostalimi kraji in širše (tranzitne 
kolesarske povezave) (Revija Razvoj, 2018). 
 
Slika 18: Kolesarsko omrežje leta 2015 v Mestni občini Velenje.
 




Na podlagi Prometne študije in analize (2007) je bilo v analizi ob pripravi CPS MOV (2015) 
ugotovljeno, da je kolesarsko omrežje v Mestni občini Velenje zadovoljivo, vendar ni sklenjeno in 
na večini delov ni zaključeno, zaradi česar je mestoma tudi nevarno za kolesarje. Na isti trasi se 
izmenjujejo različne prometne površine (mešan promet, kolesarski pas, kolesar na cesti),ponekod 
so talne označbe dotrajane in nelogične in prometni znaki nepravilno postavljeni. Kolesarji 
praviloma uporabljajo najkrajšo pot, ki pa je lahko ob obstoječi infrastrukturi mestoma 
problematična, zato se velikokrat znajdejo v prekršku. V prekršku so tudi, ko se peljejo skozi mestno 
središče, ki je urejeno kot peš cona. Pogoste so tudi težave s previsokimi robniki na križiščih, zaradi 
katerih je potrebno sestopiti s kolesa. Vsi ti dejavniki zavirajo razvoj bolj množične uporabe kolesa. 
 
4.5.1. Avtomatiziran sistem Bicy 
 
Leta 2010 je bil vzpostavljen brezplačen avtomatiziran sistem izposoje koles Bicy, ki se je iz začetnih 
6 postaj razširil že na 12 postaj v Velenju in 5 v Šoštanju (Evropski projekt Bicy, 2019).Uporabniki se 
registrirajo na Zavodu za turizem Šaleške doline, potem pa lahko kolesa uporabljajo do 14 ur na 
teden. Sistem ne obratuje v zimskem času. Sistem je bil razvit lokalno s sodelovanjem Mestne 
občine Velenje in Šolskega centra Velenje, uporabljajo pa se slovenska kolesa znamke Krpan. Leta 
2014 se je projektu priključila tudi občina Šoštanj, tako da je zdaj mogoče s kolesi potovati iz ene 
občine v drugo. Sprva je bil projekt sofinanciran s sredstvi Evropske unije, trenutno pa ga financira 
občina sama. Mreža postaj sistema Bicy je gosta in povezuje stanovanjska območja z mestnim 
središčem, zaposlitvenimi centri in rekreacijskimi površinami. V prihodnje je predvidena postopna 
širitev(CPS poročilo o 1. fazi …, 2015; Bicy, 2019). 
 
Slika 19: Ena izmed postaj avtomatiziranega sistema Bicy v Velenju. 
 
Vir: Evropski projekt Bicy, 2019. 
 
4.5.2. Aktualne dopolnitve kolesarskega omrežja v Mestni občini Velenje do leta 2020 
»V Mestni občini Velenje želimo vzpostaviti povezan, sklenjen, varen sistem kolesarskega omrežja, 
ki bo omogočal hitro, neposredno in udobno kolesarjenje. V sklopu aktualnih razpisov bomo najprej 
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uredili mestno kolesarsko omrežje. Načrtujemo niz aktivnosti, ki lahko naredijo mesto Velenje bolj 
prijazno najbolj ranljivim udeležencem v prometu, hkrati pa primerno za najbolj trajnostne oblike 
mobilnosti, za hojo in kolesarjenje na najkrajših razdaljah ter javni potniški promet na daljših.« 
(Revija razvoj, 2018, str. 18).  
Trenutno poteka več razpisov za dopolnitev kolesarskega omrežja do leta 2020. Mestno kolesarsko 
omrežje bo iz trenutnih 13 km po dopolnitvah obsegalo približno 30 km kolesarskih povezav. Z 
razvojem mestnega kolesarskega omrežja želijo povezati različne izvore in cilje vsakodnevnih 
kolesarjev – stanovanjska območja, mestno središče, zaposlitvena središča in rekreacijske površine. 
Z ostalimi občinami regije SAŠA (Zgornja savinjska in Šaleška dolina) razvijajo rekreacijsko 
kolesarsko omrežje za povezave kolesarskih poti ter pripravljajo enotne oznake, karte in aplikacije 
za vodenje kolesarjev. Vzporedno tečejo tudi aktivnosti za dopolnitev državnega kolesarskega 
omrežja na območju Mestne občine Velenje. Z vzpostavljeno kolesarsko povezavo Velenje–Huda 
Luknja bo mesto povezano z Mislinjsko dolino in naprej z Avstrijo in Dravsko kolesarsko potjo, ter 
povezavo R3, ki povezuje Dobrno, Velenje, Šoštanj, Šmartno ob Paki in Mozirje ter se nadaljuje proti 
Logarski dolini na severu in Celju na vzhodu. Kljub dejstvu, da postajata rekreacijsko in državno 
omrežje povezana predvsem z razvojem rekreacijskega in turističnega kolesarjenja, bo s to 
dopolnitvijo omogočena tudi dnevna mobilnost okoliških naselij. Poleg različnih vrst kolesarskih 
povezav bodo omrežje nadgradili tudi z drugo infrastrukturo, kot so števci kolesarjev, parkirišča za 
kolesa, polnilnice za električna kolesa, popravljalnice koles, usmerjevalni sistem. Z novimi postajami 
in električnimi kolesi bodo nadgradili tudi sistem izposoje koles Bicy (Revija razvoj, 2018). 
 
Slika 20: Načrtovani infrastrukturni posegi do leta 2020 za dopolnitev kolesarskega omrežja v Mestni občini Velenje.
 




4.6. Peš promet v Mestni občini Velenje 
 
»Hoja je najbolj naravno, okolju prijazno in zdravo gibanje in je primerna za premagovanje krajših 
razdalj, ob uporabi raznih pripomočkov pa tudi ne glede na starost ali zdravje. Še več, uporaba prav 
vsakega prevoznega načina vsebuje vsaj nekaj hoje, bodisi od/do postajališča javnega potniškega 
prometa, od/do parkirišča. Zato je ključno, da je hoja prepoznana kot pomemben sestavni del 
vsakega prometnega sistema, še posebej v strnjenih mestnih območjih, kot je Velenje. Veliko 
kratkih poti, ki so trenutno opravljene z avtomobilom, bi se dalo premostiti s hojo, kar bi zmanjšalo 
pritiske na okolje, hrup, cestno infrastrukturo, zastoje, hkrati pa pripomoglo k boljšemu javnemu 
zdravju« (CPS poročilo o 1. fazi …, 2015, str. 66). 
Dva od pomembnih dejavnikov, ki vplivajo na izbor uporabe motoriziranega ali nemotoriziranega 
prometa, je gostota poselitve in heterogenost rabe prostora in povezljivost oz. direktnost povezave, 
ki se ugotavlja z razporeditvijo in strukturo poti. 
Gostota poselitve prebivalstva je s 2.124 prebivalca/km2 visoka v celotnem naselju Velenje, v 
osrednjem delu mesta pa je še višja. Stopnja heterogenosti prostora se lahko tudi izračuna, za 
naselje Velenje pa je indeks razmestitve rabe prostora 0,76, kar je relativno ugodno (največja 
heterogenost ima indeks 1). Rabo prostora bi bilo mogoče dodatno izboljšati z ukrepi za večjo 
mešano rabo, kjer se prepletajo območja stanovanj, centralnih in poslovnih dejavnosti. Povezljivost 
oz. direktnost peš povezav v Velenju je v večini primerov ugodna.   
V mestnem območju Velenja je razvit dober sistem v večini povezanih peščevih površin in poti, ki 
je ustrezno infrastrukturno opremljen in vključuje veliko peš cono. Z vidika velikosti mesta in 
razporeditve dejavnosti so pogoji za pešačenje ugodni. Pešec potrebuje z roba mesta do centra 
največ 20 minut. Kljub ugodnim danosti pa pešačenje še vedno ni na ravni, kot bi bilo mogoče 
pričakovati. Z oddaljevanjem od mestnega središča je opaziti upad pešcev in pomanjkanje 
infrastrukture za pešačenje, saj se tam po podatkih analize ob pripravi CPS MOV delež pešcev zniža 
z 15 % na 5 %. Poleg odsotnosti ustrezne infrastrukture je na teh območjih zelo nizka gostota 
poselitve in drugih dejavnosti, kamor bi lahko pešačili (delovna mesta, šole, storitve). Pregled 
obstoječih dokumentov in strategij je pokazal, da je pešačenje sicer zavedeno v strateških 
dokumentih, vendar ni prednostno obravnavano niti v ciljih niti v ukrepih. Ukrepi za pešačenje so 
predvideni v manjši meri ter predvsem posredno.  
 
4.7. Mehki ukrepi trajnostne mobilnosti v Mestni občini Velenje 
 
Že v okviru priprave CPS MOV, katerega namen je celostna obravnava prometnega sistema in je bil 
pripravljen v MOV kot prvi tak dokument, je bilo ugotovljeno, da Velenje ni izjema v slovenskem 
prostoru pri uveljavljanju mehkih ukrepov v prometu in upravljanja mobilnosti. Poudarek je 
predvsem na infrastrukturnih ukrepih, ki pa so zahtevni, finančno potratni in velikokrat neuspešni 
pri reševanju srža problema (npr. širjenje cest zaradi gneče ustvari le več avtomobilskega prometa). 
Analiza prometnega sistema priča o ugodni infrastrukturni opremljenosti za različna prevozna 
sredstva. MOV izvaja tudi nekaj zelo inovativnih praks trajnostne mobilnosti (brezplačni avtobusni 
prevoz, brezplačni sistem izposoje koles, prevoz na klic …). Kljub vsemu pa je analiza potovalnih 
navad nakazala, da ukrepi za spodbujanje trajnostne mobilnosti niso najbolj učinkoviti za 
spreminjanje potovalnih navad prebivalcev MOV, saj se ti kljub zelo kratkim razdaljam odločajo za 
prevoz z avtomobilom. Analiza razpoložljiviv virih je pokazala na nekakšno vrzel pri obravnavi 
mehkih ukrepov na ravni prometnega sistema MOV, s katerimi bi lahko izboljšali in nadgradili vse 
dobre prakse trajnostne mobilnosti ter uvedli nove. Ukrepi za izvajanje CPS MOV se navezujejo 
predvsem na infrastrukturo in izboljšanje storitve. V vsakem od stebrov CPS MOV (trajnostno 
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načrtovanje, hoja, kolesarjenje, JPP, motoriziran promet) so navedeni ukrepi promocije in 
osveščanja ter vključevanja javnosti, kar lahko štejemo med mehke ukrepe trajnostne mobilnosti. 
Na ravni MOV sta bila do sedaj kot mehka ukrepa izvedena predvsem ukrepa osveščanja in 
promocije. 
Preglednica 6: Mehki ukrepi trajnostne mobilnosti. 
Ukrep Vrsta Čas izvajanja Izvajalec 
Sodelovanje v pobudi 
Evropskega tedna mobilnosti 
(ETM) – zaprtje ceste za 1 dan 





Vsakoletno od 2006 MOV z društvi, 
javnimi zavodi 
Spodbuda za šole – prometna 
kača, gosenica ob ETM 
Ozaveščanje Vsakoletno od 2016 MOV z osnovnimi 
šolami in vrtci 
Zajtrk za zaposlene ob dnevu 
brez avtomobila 
Ozaveščanje Vsakoletno od 2017 MOV s povabilom 
ostalim 
zaposlovalcem 





Leta 2016 ob pripravi CPS (2 
delavnici, 2 javni razpravi), 
leta 2018, 2019 ob pripravi 
regijske CPS (2 konferenci, 4 
delavnice, 1 predstavitev) 










Leta 2016 anketiranje 
prebivalcev, 2017 
intervjuvanje zaposlovalcev, 
2018 anketiranje prebivalcev 
MOV 
Priprava razstave na prostem 
na temo trajnostne mobilnosti  
Ozaveščanje Leta  2017 MOV 
Priprava brošur na temo 
trajnostne mobilnosti (ločeni 
brošuri za kolesarjenje in hojo) 
Ozaveščanje Leta 2017 MOV 
Motivacijski napisi in slike na 
cestnih vpadnicah 
Promocija Leta2017 MOV 
Spodbujanje prihodov na 
prireditve brez avtomobila  
Ozaveščanje Od leta 2017 MOV, Festival 
Velenje, Mladinski 
center Velenje 
Prireditev ob sprejemu CPS Ozaveščanje Leta 2017 MOV 




Leta 2018 MOV 
Mobilnostni načrt organizacij 




Leta 2018 MOV in OŠ Šalek 
Prireditev ob 10-letnici Lokalca Promocija Leta  2018 MOV s 
koncesionarjema 
Nagradna igra ob 10-letnici 
Lokalca 
Promocija Leta 2018 MOV s 
koncesionarjema 
Spodbude za kolesarjenje 
zaposlenih na MOV 
Promocija  Leta 2019 MOV 
Vir: Ostruh, 2019b. 
Pomembno je opozoriti, da v preglednici najbrž niso zbrani vsi mehki ukrepi. Razlog za to je 
predvsem, da je npr. promocija kot mehek ukrep lahko izjemno širok pojem. Potemtakem je 
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mogoče vsako sporočilo za javnost ali objavo v lokalnem časopisu npr. ob vzpostavitvi ali širjenju 
Bicy sistema šteti za mehek ukrep. Poleg tega ne obstaja nobena baza podatkov ukrepov trajnostne 
mobilnosti z zbranimi ukrepi vseh organizacij, ki bi lahko vplivale na mobilnostne navade. Vseeno 
pa je iz preglednice razvidno, da je uvajanje mehkih ukrepov poraslo s pripravo CPS MOV, v okviru 
katerega se je pričel uvajati tudi celosten pristop načrtovanja prometa. Preglednica kaže tudi, da 
prevladujejo mehki ukrepi za promocijo in splošno osveščanje v prid trajnostni mobilnosti. Takšno 
postopanje ni v skladu z raziskavami za spreminjanje potovalnih navad prebivalcev, ki so povzete v 
poglavju teoretskih izhodišč. Za doseganje čim večjih učinkov bi morali biti vsi prijemi promocije, 
informiranja ali ozaveščevalne akcije posebej pripravljeni bodisi za uvajanje določenega 
infrastrukturnega ukrepa, za določeno ciljno skupino bodisi za določeno območje ali organizacijo. 
Posebno inovativen in konkreten ukrep, ki ga je MOV skupaj s sindikatom sprejela za zaposlene v 
letu 2019, je bil del promocije zdravja na delovnem mestu, v okviru katerega so v pričetku leta 
uvedli ukrep spodbude za gibanje na poti v službo. Vsi, ki so se priključili akciji, so dobili odsevnike 
za večjo varnost pri kolesarjenju v službo in so lahko z napravo, ki beleži prihode, evidentirali prihod 
s kolesom. Na podlagi beleženja prihodov v dveh obdobjih, od 20. marca do 20. julija 2019 ter od 
21. julija do 21. novembra 2019, bodo 15 zaposlenim v vsakem od obdobjih podarili brezplačen 
servis kolesa. Ker je bil ukrep sprejet šele leta 2019, bodo rezultati prizadevanj za upad prihodov z 
avtomobilom vidni šele po določenem obdobju. Poleg tega so bile izražene želje po nadgradnji 
spodbujanja hoje v službo (Ostruh, 2019b). Iz pregleda mehkih ukrepov je razvidno, da je glavni 
pobudnik za tovrstne akcije MOV, kar je zelo spodbudno, vendar bi bilo dobro vključiti tudi 
organizacije, ki so generatorji prometa (npr. večja podjetja, javne upravno-administrativne 
ustanove itn.). 
4.8. Ocena prometnega sistema v Mestni občini Velenje z vidika trajnostne mobilnosti 
Ocenjujemo, da je cestnoprometna infrastruktura v MOV ustrezna, prav tako infrastruktura za 
mirujoči promet, ki je, skupaj s parkirno politiko, pravzaprav zelo velikodušna in v prid vsakdanji 
rabi osebnega avtomobila. V MOV je na voljo tudi JPP kot medkrajevni in primestni avtobusni 
prevoz, mestni avtobusni prevozi in vlak. Infrastruktura in storitev za avtobusni prevoz sta zelo 
pomanjkljivi in potrebni prenove tako na ravni medkrajevnega prevoza kot na ravni mestnega 
prevoza, da bi zagotavljala storitev, ki je konkurenčna avtomobilu. Velika prednost mestnega 
avtobusnega prevoza je, da je brezplačna storitev, ki deluje že več kot 10 let in služi potrebam tistih, 
ki nimajo možnosti prevoza z avtomobilom (mladi, starejši in osebe z nižjim socialnim statusom). 
Kljub temu da je bilo v raziskavi (GUTS – Analasys of urban …, 2010) na ravni občine ugotovljeno, 
da bi se ob uvedbi tudi minimalnega prispevka za vožnjo njena uporaba bistveno znižala, pa 
menimo, da bi dodatna sredstva izboljšala storitev, kar bi dolgoročno privabilo več potnikov. Lokalc 
se skupaj z avtomatiziranim brezplačnim sistemom izposoje koles Bicy dojema in promovira kot 
brezplačna storitev, med drugim kot »socialni projekt«, ki zagotavlja socialni nadstandard in 
prispeva k dvigu kakovosti življenja (skupaj s projektom javne kuhinje, domom za brezdomce, itn.) 
(Sprejem predstavnikov verskih …, 2019). Zaradi takšnega dojemanja in dejstva, da občinsko 
financirana storitev mestnega avtobusnega prevoza v zadnjem času ni doživela nobene izboljšave, 
ni mogoče pričakovati, da bi tisti, ki imajo avtomobil oziroma si ga lahko privoščijo, dejansko 
uporabljali Lokalca. Priložnost za dodatno financiranje vidimo v morebitnih sponzorjih, npr. 
sodelovanje z lokalnimi podjetji, ki lahko izkoristijo izboljšano storitev, da spodbujajo svoje 
zaposlene, da uporabljajo mestni avtobus. S tem poleg okoljske odgovornosti in odgovornosti za 
razvoj lokalnega okolja lahko dolgoročno tudi znižajo stroške poslovanja z izplačevanjem nižjih 
potnih stroškov. Po drugi strani pa je to priložnost za izboljšavo mestnega avtobusnega prevoza in 
hkratno uvajanje primerne parkirne politike, ko so lahko vsa zbrana sredstva višje cene parkirnine 
namenjena izboljšavi trajnostnih prevoznih sredstev. Leta 2018 so v MOV vzpostavili tudi storitev 
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prevoza na klic za starejše prebivalstvo, kar je tudi ena od zelo pozitivnih praks na nivoju ukrepov 
za trajnostno mobilnost. V prihodnosti ima tudi ta storitev potencial, da se razširi in nadgradi za 
potrebe dopolnjevanja prometnega sistema v prid trajnostni mobilnosti, s poudarkom na 
multimodalnosti in nižanju rabe osebnega avtomobila. Kolesarsko omrežje je trenutno v fazi 
prenavljanja in dopolnjevanja, kar je zelo spodbudno in pozitivno, sledijo tudi načrti za prenovo 
avtomatiziranega sistema za izposojo koles Bicy. Aktualne posodobitve so zelo pomembne za 
nadaljnji razvoj prometnega sistema v MOV, saj bodo gotovo prispevale k povečanju števila 
vsakodnevnih kolesarjev. To je tudi priložnost za sočasno uvajanje mehkih ukrepov, da bodo 
prebivalci tudi dejansko pridobili nove navade in avtomobil zamenjali za hojo ali kolesarjenje za 
prihod na delo. Pogoji za hojo v Velenju so ustrezni, infrastruktura je ustrezna, še posebej lahko 
izpostavimo veliko območje za pešce in veliko ohranjenih zelenih površin. Tovrstna infrastruktura 
je v večini odsotna v drugih naseljih, izven urbanega dela. Glede na to, da je hoja precej zanemarjen 
del prometnega sistema tudi v dokumentih, ki se posredno ali neposredno navezujejo na 
načrtovanje prometa, je to logična posledica. Deloma pa to lahko tudi pripišemo nizkim potrebam 
po tovrstni infrastrukturi izven mesta – tam ni dejavnosti, kamor bi prebivalci hodili, k tej miselnosti 




5. Potovalne navade prebivalcev Mestne občine Velenje 
Za načrtovanje, sprejetje in implementacijo ukrepov za izboljšanje dnevne mobilnosti je bistveno 
raziskati potovalne navade prebivalcev. Te se lahko analizirajo na ravni skupine prebivalcev (npr. na 
nivoju podjetij, lokalne skupnosti, …) ali posameznika, s čimer se prepozna vzorec obnašanja v 
vsakdanjih potovanjih na delo, v šolo ali po drugih opravkih (Wang, 2010). Poleg anketiranja in 
intervjuvanja smo v raziskavi potovalnih navad prebivalcev pregledali obstoječe podatke o 
uporabnikih posameznega prevoznega sredstva. Največ podatkov je pridobljenih iz prometne 
študije ob štetju prometa leta 2007 ter analize ob pripravi CPS MOV ob štetju prometa leta 2016, 
ter primerjave med njima. Podatki so zajeti tudi iz drugih obstoječih baz podatkov: podatki o 
povprečnem dnevnem letnem prometu, podatki o urnem dnevnem prometu, podatki o lastništvu 
avtomobilov, podatki o uporabnikih Lokalca, Bicy sistema, itn. Najnovejši podatki za raziskavo 
prometnih navad prebivalcev v MOV so bili pridobljeni leta 2018 med pripravo regijske celostne 
prometne strategije v okviru projekta Smart Commuting. Podatki so bili zbrani z anketiranjem na 
ravni funkcionalne urbane regije Velenja s poudarkom na raziskovanju področja dnevne mobilnosti 
(Izvajanje anketiranja za …, 2018). Analiza potovalnih navad prebivalcev MOV je bila narejena v 
okviru priprave Celostne prometne strategije leta 2016, prav tako z metodo anketiranja. Ta je bila 
podlaga za izdelavo modal splita oz. deleža poti ali potnikov, ki opravijo pot z določenim prevoznim 
sredstvom in ciljne vrednosti za spremembo v prihodnosti. V okviru iste analize so bili opravljeni 
intervjuji z večjimi zaposlovalci, ki so predložili razpoložljive podatke o svojih zaposlenih (Analiza 
anket, 2016). Leta 2016 je bilo tudi izdelano poročilo o anketiranju po gospodinjstvih o prometnih 
navadah na nivoju celotne države, ki smo ga primerjali s podatki iz Velenja (Pretnar in sod., 2016). 
 
5.1. Obremenitve motornega prometa 
 
V okviru priprave CPS Mestne občine Velenje leta 2014 so izdelovalci opravili tudi ročna štetja 
prometa. V dveh dneh so opravili sedem štetij znotraj ožjega središča Velenja ter na lokaciji pri 
trgovini Hofer v Pesju. Na števnem mestu M4 na Vodnikovi cesti pri Lekarni center je bilo tudi 
izvedeno štetje kolesarjev.   
 
Slika 21: Ročna števna mesta v okviru analize ob pripravi Celostne prometne strategije Mestne občine Velenje.
 
Vir: CPS poročilo o 1. fazi …, 2015. 
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Najbolj obremenjene ceste so bile državne ceste – Partizanska, Šaleška in Celjska cesta. Na teh 
cestah je tudi veliko tranzitnega prometa v smeri proti sosednjim občinam, posebej problematičen 
pa je tovorni promet, ki na teh cestah predstavlja tudi do 20 % prometa. Ta hudo obremenjuje 
prometno infrastrukturo, hkrati pa tudi zmanjšuje občutek varnosti pri ostalih, ranljivejših 
udeležencih v prometu. Na števnih mestih znotraj mesta so obremenitve na cestah precej nižje, to 
pa se kaže tudi na številu kolesarjev in pešcev. 
Primerjava podatkov štetja iz leta 2006 (ob pripravi prometne študije) in 2014 (ob pripravi CPS 
MOV) kaže na zmanjšanje prometa za skupno 15 % (CPS poročilo o 1. fazi …, 2015). Povprečni letni 
dnevni promet (v nadaljevanju PDLP) se računa na podlagi avtomatskih (samodejnih) števnih mest 
(v nadaljevanju AŠM). V MOV se nahaja 6 aktivnih AŠM (AŠM 31 – Velenje, AŠM 132 – Črnova, AŠM 
166 – Pesje, AŠM 315 – Paka pri Velenju, AŠM 320 – Črnova 2, AŠM 326 – Arnače) in en neaktiven 
(AŠM 32 – Plešivec) (CPS poročilo o 1. fazi …, 2015; Podatki o prometu, 2018). 
 
Slika 22: Lokacije avtomatskih števnih mest v Mestni občini Velenje. 
 
Vir podatkov: CPS poročilo o 1. fazi …, 2015. 
 
Preglednica 7: Povprečni letni dnevni promet v Mestni občini Velenje med leti 2008 in 2017. 
Števno 
mesto 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 
315 Paka 
pri Velenju 9.193 9.153 9.086 9.168 8.769 8.560 8.532 8.666 
8.985 9.093 
132 Črnova 17.752 17.650 17.396 17.473 16.936 16.529 16.383 16.424 17043 17.438 
166 Pesje 12.635 12.029 12.064 12.057 11.895 12.060 11.799 11.435 11.463 11.576 
326 Arnače 2.835 2.942 2.882 2.914 2.811 2.734 2.798 2.871 2.956 2.973 
31 Velenje 2.850 4.531 4.063 4.122 4.075 4.094 4.180 4.359 2.956 4.547 




Podatki avtomatskih števnih mest kažejo na precej konstanten povprečni letni dnevni promet v 
MOV v zadnjih 10 letih. Na podlagi podatkov od leta 2005 je opazen počasen porast do leta 2009 in 
nato upad do leta 2014, kar lahko deloma pripišemo gospodarski krizi. Od leta 2014 do 2017 pa se 
PDLP konstantno povečuje na vseh števnih mestih na vpadnicah v MOV (CPS poročilo o 1. fazi …, 
2015; Podatki o prometu, 2018). Vpliv na to ima tudi postopno zvišanje BDP, ki je leta 2014 v 
Sloveniji dosegel raven pred gospodarsko krizo. To je vplivalo tako na kupno moč posameznika kot 
tudi na obseg prepeljanega blaga po slovenskih cestah, kar povzroča tudi višanje števila tovornih 
vozil na cestah (Kako sta se dejavnost …, 2016). 
Največ prometa je na AŠM 132 Črnova, na vpadnici iz smeri Celja, kjer je bil PDLP 17.438 vozil. Temu 
sledi AŠM 166 Pesje na vpadnici iz Šoštanja in kjer je PDLP leta 2017 znašal 11.576. Zelo 
obremenjena je tudi vpadnica iz smeri Slovenj Gradca, AŠM 315 Paka pri Velenju, leta 2017 je PLDP 
tam znašal 9.093. Na ostalih cestah je obremenjenost cest bistveno nižja. Iz razpoložljivih podatkov 
je moč razbrati, da je največ cestnega prometa v MOV v smeri sever-jug, ki povezuje MOV s Koroško 
regijo. To gre pripisati med drugim tudi dejstvu, da preko MOV poteka promet iz Koroške regije v 
Osrednjeslovensko regijo. Velika obremenitev je tudi v smeri vzhod-zahod na cestah, ki povezujejo 
Velenje s Šoštanjem in na cesti, ki povezuje Velenje z Arjo vasjo (CPS poročilo o 1. fazi …, 2015; 
Podatki o prometu, 2018). Urni podatki na števnih mestih po vpadnicah v Velenje kažejo na rabo 
avtomobila za dnevne prevoze v službo, šolo. 
 
5.1.1. Lastništvo osebnih avtomobilov v Mestni občini Velenje 
Vzporedno s trendi na nacionalni ravni se lastništvo osebnih avtomobilov viša tudi v MOV. V 
Sloveniji se je lastništvo avtomobilov v zadnjih 20 letih podvojilo. Stopnja motorizacije (število 
osebnih avtomobilov na 1000 prebivalcev) pa presega povprečje držav Evropske unije in stopnjo 
motorizacije gospodarsko razvitejših držav. Povečuje se tudi število osebnih avtomobilov na 
gospodinjstvo. Povprečno slovensko gospodinjstvo je imelo leta 2005 za skoraj tretjino več 
avtomobilov kot leta 1995 (Lastništvo osebnih …, 2016). »Osebni avtomobil je cestno motorno 
vozilo razen motornih koles, namenjeno za prevoz potnikov, z največ 9 sedeži (vključno z 
voznikovim). Število osebnih avtomobilov je opredeljeno z vozili, ki so na določen dan registrirana 
v državi in lahko uporabljajo ceste, ki so odprte za javni promet« (Glosar za statistiko …, 2004).  
 
Grafikon 3: Spremembe števila prebivalcev in lastništva motornih vozil v Velenju med leti 2007–2017.
 
Vir podatkov: SI-STAT podatkovni portal, 2018. 
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MOV je med leti 2001 in 2017 število osebnih avtomobilov naraslo za 19,4 %. Najvišja vrednost je 
bila leta 2009 s 16.389 osebnimi avtomobili. Sledilo je padanje vrednosti in nato ponovna rast v 
letih 2016 in 2017. V primerjavi s številom prebivalstva, ki v povprečju pada, to kaže na lastništvo 
več avtomobilov na gospodinjstvo. Stopnja motorizacije na 1000 prebivalcev je leta 2016 znašala 
484 avtomobilov, kar je v primerjavi s podatki na ravni Slovenije nekoliko nižje (531 avtomobilov na 
1000 prebivalcev). 
 
5.2. Značilnosti mirujočega prometa v Mestni občini Velenje 
 
V analitičnem delu priprave CPS MOV je bila izdelana analiza parkirnih možnosti in potreb v Velenju. 
Izvedeno je bilo štetje vozil na parkiriščih na večjih javnih parkiriščih, izvzeli pa so manjša javna, 
stanovanjska in poslovna parkirišča. Štetje se je izvedlo v dnevnem času v času jutranje (8:00–12:00) 
in popoldanske (14:00–18:00) prometne konice. 
 
Preglednica 8: Zasedenost javnih parkirišč v Mestni občini Velenje. 
Ozna
ka  
Parkirišče  Urejeno  Plačljivo  Kapacitet
a  
Št. avtov v 
jut. konici  




st v jut. 
konici  
Zasedeno
st v pop. 
konici  
P1  Gorenje  Da  Ne  400  350  60  88 %  15 %  
P2  Velenjsko 
Jezero  
Da  Ne  80  60  65  75 %  81 %  
P3  Avto Velenje 
(makadam)  
Ne  Ne  100  25  50  25 %  50 %  
P4  Muzej Stari 
jašek  
Da  Ne  110  85  3  77 %  3 %  
P5  Stadion 
(makadam)  
Ne  Ne  50  15  40  30 %  80 %  
P6  Stadion  Da  Ne  105  20  70  19 %  67 %  
P7  Rondo 
(Koroška 
cesta)  
Da  Modra 
cona 
72  70  5  97 %  7 %  
P8  Šolski center 
Velenje  
Ne  Modra 
cona 
160  125  110  78 %  69 %  
P9  Zdravstveni 
dom  
Da  Modra 
cona 
140  85  75  61 %  54 %  
P10  Spar  Da  Ne  135  130  110  96 %  81 %  
P11  Kardeljev trg  Da  Modra 
cona 
220  80  60  36 %  27 %  
P12  Stanetova 
ulica  
Da  Modra 
cona 
50  15  15  30 %  30 %  
P13  Rudarska cesta 
(za banko)  
Da  Modra 
cona 
130  90  110  69 %  85 %  
P14  Šaleška cesta 
(med T2 in 
Unicredit)  
Da  Modra 
cona 
280  230  180  82 %  64 %  
P15  Spar  Da  Ne  135  130  110  96 %  81 %  
P16  Spar  Da  Ne  135  130  110  96 %  81 %  
P17  Spar (garažna 
hiša)  
Da  Ne  150  140  120  93 %  80 %  
P18  Stanetova 
ulica  
Da  Modra 
cona 
50  15  15  30 %  30 %  
P19  Mercator (klet)  Da  Da  350  36  32  10 %  9 %  
P20  Mercator 
(pritličje)  
Da  Da  240  145  135  60 %  56 %  
P21  Avtobusna 
postaja  
Da  Da  307  15  17  5 %  6 %  
P22  Šalek  Da  Ne  50  50  25  100 %  50 %  
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P23  Goriška cesta 
(med bloki)  
Da  Modra 
cona 
85  50  70  59 %  82 %  
P24  Goriška cesta 
(pri OŠ)  
Da  Da  60  26  23  43 %  38 %  
P25  Goriška cesta 
(ob cesti)  
Da  Modra 
cona  
90  60  70  67 %  78 %  
 
Vir: CPS poročilo o 1. fazi …, 2015. 
 
V jutranji konici so bolj zasedena parkirišča v bližini delovnih mest, v popoldanski konici pa je večja 
zasedenost v okolici domov. Določena parkirišča imajo mešan namen, saj jih uporabljajo tako tisti, 
ki se tja pripeljejo z namenom službe kot tudi tisti, ki živijo v bližini (CPS poročilo o 1. fazi …, 2015). 
 
Slika 23: Zasedenost parkirišč v jutranji konici v Mestni občini Velenje. 
 





Slika 24: Zasedenost parkirišč v popoldanski konici v Mestni občini Velenje. 
 
Vir: CPS poročilo o 1. fazi …, 2015. 
 
Podatki štetja vozil na parkiriščih ob analizi priprave CPS MOV sovpadajo s podrobnejšo analizo ob 
pripravi Prometne študije z leta 2006. Razlika se je pojavila le v dopoldanski konici, kar pripisujemo 
gradnji novih parkirišč po terminu. V okviru priprave CPS MOV je bilo štetje izvedeno v poletnem 
času, ko se več dnevnih poti opravi s kolesom ali peš, analiza ob pripravi Prometne študije pa je bila 
opravljena v zimskem času (CPS poročilo o 1. fazi …, 2015). 
V obeh primerih je povpraševanje po parkirnih mestih višje v dopoldanskem času v osrednjem delu 
mesta Velenje, kjer so locirane upravne in druge javne storitve. Popoldan in ponoči pa je več 
zasedenosti v okolici stanovanjskih naselij (Prometna študija …, 2007; CPS poročilo o 1. fazi …, 
2015). 
Analiza stanja pri pripravi prometne študije kot tudi analitična raziskava ob pripravi CPS MOV sta 
na podlagi različnih dejavnikov identificirali ciljne skupine uporabnikov parkirnih mest: 
- celodnevne potrebe po parkirnih mestih: prebivalci mesta/občine, gospodarski subjekti v 
mestu/občini, uporabniki javnega prevoza; 
- potrebe po parkirnih mestih v delovnem času – praviloma dopoldne in zgodaj popoldne: 
- dnevni migranti, ki prihajajo na delo bodisi iz mestnega jedra, primestja ali s podeželja; 
- kratkotrajne potrebe po parkiranju v dopoldanskem času: občasni migranti, uporabniki 
- upravnih, zdravstvenih, izobraževalnih, trgovskih storitev; 
- kratkotrajne potrebe po parkiranju v popoldanskem času: občasni migranti, uporabniki 
- trgovskih, kulturnih, športnih storitev, rekreacijskih površin (Prometna študija …, 2007; 
CPS poročilo o 1. fazi …, 2015). 
Na podlagi razpoložljivih podatkov je mogoče sklepati, da ni večjih težav s parkiranjem, saj potrebe 
po parkiranju sovpadajo s ponudbo. Zaznano je bilo le pomanjkanje parkirišč za tovorna vozila in 
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turistične avtobuse. Na glavni avtobusni postaji lahko parkirajo le prevozniki rednih avtobusnih linij, 
za kar potrebujejo dovolilnico za odprtje zapornice (CPS poročilo o 1. fazi …, 2015).  
 
5.3. Uporabniki javnega potniškega prometa v Mestni občini Velenje 
 
5.3.1.  Uporabniki primestnega in medkrajevnega javnega potniškega prometa  
Po podatkih podjetja Nomago d.d., ki so jih pridobili pripravljavci CPS MOV, avtobuse največ 
uporabljajo dijaki, delavci in upokojenci. Temu primerno so zasedeni avtobusi v času jutranje in 
popoldanske prometne konice. Izven konic je na avtobusih zelo malo potnikov (CPS poročilo o 1. 
fazi …, 2015). 
 
5.3.2. Uporabniki brezplačnega mestnega avtobusa Lokalc v Mestni občini Velenje 
Kljub temu da je storitev izvajanja mestnega avtobusnega prevoza brezplačna, vsak potnik prejme 
vozovnico, na podlagi katere se beleži število prepeljanih potnikov. 
 















Vir: Vranc, 2019. 
 
Po razpoložljivih podatkih se 85 % prepeljanih potnikov pelje po rumeni progi, katere trasa poteka 
po urbanem delu MOV. Obratuje med 6. in 22. uro, med tednom v konicah avtobus vozi na rumeni 
progi na 15 minut (6.00–9.15 in 12.00–16.15), sicer pa na 30 minut. Na rdeči progi pelje avtobus 
štirikrat dopoldne in štirikrat popoldne, medtem ko na ostalih progah pelje zgolj štirikrat na dan 
(dvakrat dopoldne in dvakrat popoldne). Več prepeljanih potnikov je v mesecih šolskega pouka (CPS 
poročilo o 1. fazi …, 2015). Podatki v nadaljevanju so povzeti po izvedeni študiji v okviru projekta 
GUTS – Analysis of urban transport situation in Municipality of Velenje, 2010. V okviru projekta 
GUTS (Green Urban Transport System), sofinanciranega iz programa Srednja Evropa, ki se je izvajal 
v MOV, so z namenom implementacije aplikacije kot inovativnega sistema za realno-časovno 
informiranje potnikov Lokalca in uporabnikov sistema za izposojo mestnih koles BICY analizirali 
potovalne navade potnikov na mestnem avtobusu. Analiza se je izvedla leta 2009 z metodo 
anketiranja in je zajemala predvsem podatke na področju uporabnikov in zadovoljstva z mestnim 
avtobusom, na več območjih obratovanja avtobusa. V okviru raziskave so tudi preverjali 
pripravljenost za simbolično plačilo storitve, ki bi predstavljalo vir dodatnega financiranja. Študija z 
60 
 
rezultati anketiranja žal ne zajema podatkov o številu opravljenih anket, zato je te podatke 
potrebno interpretirati z več previdnosti. Največ uporabnikov mestnega avtobusa Lokalc je bilo 
zaposlenih (34 %) in srednješolcev (29 %), čemur so sledili upokojenci (18 %) in brezposelni (11 %), 
preostali delež sta si delili skupina študentov in osnovnošolcev. Z izjemo zaposlenih gre torej 
večinoma za uporabnike z nižjimi prihodki, ki si ne morejo privoščiti avtomobila. 41 % anketirancev 
je avtobus uporabljalo za vsakdanje poti v šolo, 40 % anketirancev pa za opravljanje poti v službo. 
Za opravljanje poti v šolo je Lokalc zelo pomemben predvsem za dijake, ki se peljejo na dislocirano 
enoto Šolskega centra Velenje ob Škalskem jezeru na Medpodjetniški izobraževalni center (MIC), 
do koder pelje direktna linija avtobusa iz centra in nazaj, v okviru krožne, rumene linije. V okviru 
anketiranja o mobilnostnih navadah prebivalcev v projektu Smart Commuting so anketiranci izrazili, 
da se z avtobusom ne peljejo pogosteje zaradi nizke frekvence avtobusa in dejstva, da na njihovi 
trasi ni direktne povezave. Kot razlog so navedli tudi trajanje vožnje z avtobusom, ki je daljša od 
vožnje z avtomobilom in odsotnost avtobusne postaje v njihovi bližini. Na drugi strani so rezultati 
anketiranja v okviru priprave CPS MOV pokazali, da so občani na splošno zadovoljni s storitvijo 
mestnega avtobusa Lokalc, želijo pa si večjo učinkovitost. Na to je najbrž vplivalo tudi dejstvo, da je 
večina vprašanih iz mestnega okolja, kjer so tudi povezave z mestnim avtobusom boljše. 
 
5.3.3. Uporabniki vlaka v Mestni občini Velenje 
Pri pripravi analize za CPS MOV je bilo na podlagi štetja vstopov in izstopov na železniški postaji 
Velenje in prodanih vozovnic med leti 2013 in 2015 ugotovljeno, da število potnikov upada. V 
nadaljevanju so prikazani podatki, pridobljeni s strani Slovenskih železnic za obdobje med leti 2008 
in 2017. Na postaji Velenje Pesje je število potnikov bolj ali manj konstantno, medtem ko se število 
odpravljenih potnikov na velenjski postaji bolj intenzivno spreminja. Med leti 2012 in 2016 je število 
potnikov preseglo 70.000, z viškom leta 2013 in 93.499 potniki. Leta 2017 je to število zelo upadlo, 
za skoraj 10.000 potnikov. Za leto 2018 podatkov na pristojni službi še nimajo, pričakovati pa je, da 
se je tudi v letu 2018 nadaljeval trend upadanja števila potnikov. Upad potnikov pripisujemo 
infrastrukturni zastarelosti in neučinkoviti storitvi. Upad v letih 2016 in 2017 sovpada tudi z 
gospodarsko rastjo po krizi in s tem povezano večjo rabo avtomobilov ter posledično manjšo rabo 
javnih prevoznih sredstev. 
 
Preglednica 10: Število odpravljenih potnikov na postajah Velenje in Velenje Pesje. 
postaja 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 
Velenje 
Pesje 
5.237 5.693 5.638 5.787 5.695 5.156 4.662 5.367 5.047 6.207 
Velenje 64.707 66.908 69.608 69.457 76.662 93.499 83.531 82.925 74.867 65.446 
Vir podatkov: Uršič, 2019. 
 
5.4. Aktivna mobilnost v Mestni občini Velenje 
 
Kot že omenjeno, so aktivna mobilnost, kolesarjenje in hoja v mestih najbolj zdrava, okolju prijazna, 
poceni in enostavna oblika mobilnosti. Geografske značilnosti obravnavanega območja so v 






5.4.1. Kolesarski promet v Mestni občini Velenje 
V okviru analize ob pripravi CPS MOV je bilo junija 2016 izvedeno 16 urno štetje kolesarjev med 6. 
in 20. uro na 8 lokacijah. 
 
Slika 25: Rezultati štetja kolesarjev leta 2016 v Mestni občini Velenje. 
 
Vir: CPS poročilo o 1. fazi …, 2015. 
 
Pri urnem pregledu kolesarskega prometa po urah je bilo ugotovljeno, da je večino dneva 
konstanten s poudarjenima popoldanskima konicama med 16. in 17. uro ter med 18. in 19. uro. To 
in najvišje vrednosti kolesarjev na območju, ki pelje proti Škalskem in Velenjskem jezeru, ki sta 
najpomembnejši rekreacijski območji v Velenju, v križišču Koroške in Kidričeve ceste (757), 
Tomšičeve in Jenkove ceste (303) ter Kidričeve in Efenkove ceste (367), kaže na prevlado uporabe 
kolesa za rekreacijske namene in v prostem času. Križišča z več kolesarji so bila tista z urejeno 
kolesarsko infrastrukturo. Slednje potrjuje tudi podatek, da je odsek z najmanj preštetimi kolesarji 
na cesti Talcev, kjer sploh ni nobene posebne infrastrukture za kolesarje. 
Podobno štetje je bilo izvedeno tudi leta 2009 v okviru priprave prometne študije na 28 merilnih 
mestih. Sedem merilnih mest se prekriva z merilnimi mesti štetja leta 2016. Primerjava obojih 
podatkov je nesmiselna, saj je bilo štetje leta 2009 opravljeno v novembru in so rezultati v 
primerjavi s poletnim štetjem bistveno nižji. Na odseku, kjer je bilo leta 2016 preštetih največ 
kolesarjev, jih je bilo v letu 2009 zgolj 32. Poleg letnega časa, je bilo v 7-letnem obdobju med obema 
štetjema že vloženih nekaj sredstev v izboljšavo infrastrukture in promocijo kolesarjenja (med 
drugim tudi vzpostavljen sistem izposoje koles Bicy), kar bi najbrž prineslo več kolesarjev leta 2016, 
tudi če bi opravili štetje v poznojesenskem času. 
Preglednica 11: Statistika uporabe sistema Bicy v Mestni občini Velenje. 
  2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 Skupaj 
število 
izposoj koles 
951 15.060 32.044 35.247 26.821 39.789 24.645 174.557 
rast števila 
uporabnikov 
135 566 971  490 397 313 192 3.064    
Vir: Kelher, 2019. 
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Na podlagi pridobljenih podatkov s strani skrbnika Bicy sistema, ki so prikazani v preglednici 11, 
ugotavljamo, da število uporabnikov Bicy sistema narašča, vendar je med letom 2014, ko je število 
novih uporabnikov naraslo za skoraj 1.000, in letom 2018, ko je število novih uporabnikov naraslo 
zgolj za 192, velika razlika. Enako velja tudi za število izposoj na letni ravni. Leta 2017 je ta znašala 
skoraj 40.000, po drugi strani pa je bilo leta 2018 več kot 15.000 manj izposoj. Leta 2014 se je pričel 
proces priprave CPS in temu primerna je bila tudi promocija trajnostne mobilnosti v MOV. Temu 
lahko pripišemo tudi porast izposoj in novih registracij v sistem. Podatki za leto 2018 pa nakazujejo 
na padec uporabnikov Bicy koles, kar sovpada s padcem ostalih trajnostno mobilnih prevoznih 
sredstev.  
 
Grafikon 4: Izposoja Bicy koles po mesecih v letih 2015 in 2016. 
 
Vir: Kelher, 2019. 
 
Zgornji grafikon nazorno prikazuje višek uporabe Bicy koles v poletnih mesecih, ko so klimatski 
pogoji najbolj ugodni za to. Strm padec je razviden v jesensko-zimskih mesecih, vendar gre to 
pripisati sezonskemu zaprtju sistema. 
 
5.4.2. Hoja v Mestni občini Velenje 
V okviru priprave prometne študije je bilo novembra 2006, januarja 2007 in novembra 2009 
izvedeno štetje pešcev, na 20 križiščih v MOV. Vsa štetja so bila opravljena na delovni dan in kljub 
temu, da vremenske razmere niso bile zabeležene, so le-te v novembru in januarju primerljive.  
Obremenitve v križiščih so ostale podobne. Opazen je vpliv izgradnje novega nakupovalnega centra 
Velenjka, saj je število pešcev naraslo na krožišču Celjske ceste in Koželjskega ulice iz 20 pešcev na 
dan na 573 pešcev na dan. Povezano s tem je na drugi strani stanovanjskega naselja Gorica (križišče 
Šaleške in Goriške) v istem obdobju upadlo število pešcev iz 800 na 335 pešcev na dan. Na križišču 
Kidričeve in Šaleške ceste, ki je najbolj obremenjeno križišče s pešci, je zaradi izgradnje nove 
avtobusne postaje z garažno hišo število pešcev naraslo z 520 na 2.296 pešcev na dan. Povečanje 
pešcev je bilo zabeleženo še na križišču Partizanske ceste in Starega trga, s 520 na 1.147. Upad 
pešcev pa je bil zabeležen na križišču Jenkove in Kidričeve ceste, s 1.720 na 745 pešcev na dan. 
Število avtomobilov je vseskozi ostajalo približno enako. Skupno je število pešcev v letih med 
2006/2007 in 2009 naraslo za 32 %, vendar je ta podatek potrebno interpretirati z več previdnosti. 
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Pomanjkanje podatkov o razmerah ob dnevih štetja in zastarelost podatkov, (zadnje štetje je bilo 
opravljeno že desetletje nazaj), sta razlog, da ti podatki težko prikažejo realno stanje danes. 
Predvidevamo lahko, da je do danes število pešcev naraslo zaradi spodbud, izvajanja mehkih 
ukrepov in infrastrukturnih sprememb. 
Slika 26: Koridorji, pomembni za pešačenje v mestu Velenje. 
 
Vir: CPS poročilo o 1. fazi …, 2015. 
 
5.5.  Mobilnostne navade prebivalcev Mestne občine Velenje na podlagi izvedenih anketiranj in 
intervjujev  
 
V sledečih podpoglavjih bodo predstavljeni rezultati izvedbe dveh anketiranj v letih 2016 in 2018 
ter intervjuvanja pomembnejših zaposlovalcev leta 2016. Predvsem kvalitativni podatki, pridobljeni 
s tovrstnimi metodami, podajo poleg analitičnega dela tudi uvid v vzroke za stanje na področju 
mobilnosti. 
 
5.5.1. Rezultati anketiranja leta 2018 v okviru projekta Smart Commuting 
V okviru projekta Smart Commuting, ki ga na Mestni občini Velenje izvajajo od leta 2017, bodo do 
leta 2020 med drugim pripravili Celostno prometno strategijo na regijskem nivoju. Obravnavana 
regija je bila določena na podlagi podatkov o vsakodnevnih potovanjih v in iz Velenja. Poleg Mestne 
občine Velenje se obravnavajo podatki še za Mestni občini Celje in Slovenj Gradec, ter občine 
Šoštanj, Šmartno ob Paki, Mozirje, Nazarje, Polzela, Žalec, Dobrna in Mislinja. V dokumentu bo 
poudarek na ukrepih, povezanih z dnevno mobilnostjo. Del analize stanja je bil opravljen na podlagi 
anket, ki so bile pripravljene v ta namen.  
Anketiranje se je izvajalo med septembrom 2018 in januarjem 2019 na spletu in na terenu v vseh 
obravnavanih občinah ob pomoči študentov Višje šole za varstvo okolja Velenje.  
64 
 
Ustrezno izpolnjenih anket je bilo 1.580. Za analizo potovalnih navad le tistih prebivalcev, ki živijo 
in delajo v Velenju, smo filtrirali rezultate in omejili prikaz le tistih, ki so izpolnili tako pogoj kraja 
bivanja kot kraja dela v Velenju. Na ta način smo prišli do 390 anketirancev, od katerih je bilo 47 % 
moških in 53 % žensk. Največji delež (37 %) je bilo odgovorov oseb, starih med 30 in 45 let, in tistih 
med 46 in 60 let (34 %), sledili so mladi med 15 in 29 let (27 %) ter starejši nad 61 let (2 %). Največ 
anketirancev je imelo končano srednješolsko izobrazbo (39 %) ter univerzitetno ali visokošolsko (27 
%), sledili so odgovori oseb z višješolsko izobrazbo (19 %), osnovnošolsko izobrazbo (8 %), 
magisterijem (6 %) in doktoratom (1 %). 61 % odgovorov so podale osebe, ki so zaposlene v 
gospodarstvu, sledijo osebe, ki delajo v javni upravi (16 %) in samozaposleni, brezposelni in 
študenti. 
 
Grafikon 5: Razdalja od doma do delovnega mesta 
prebivalcev Mestne občine Velenje. 
 
 
Grafikon 6: Običajna izbira prevoznega sredstva za 
prihod v službo prebivalcev Mestne občine Velenje. 
 
 
Vir podatkov: Rezultati anketiranja v okviru projekta Smart Commuting, 2019. 
42 % anketirancev živi v razdalji 0–2 km od delovnega mesta, kar je običajna razdalja za hojo, 
izhajajoč iz smernic za gradnjo infrastrukture za pešce, ki jih je leta 2017 pripravilo Ministrstvo za 
infrastrukturo. Nadaljnjih 36 % anketirancev živi v razdalji 2–5 km, kar je idealna razdalja za dnevno 
kolesarjenje. V večjih mestih ustrezna razdalja za vsakodnevno kolesarjenje naraste tudi do 10 km, 
kar ob zmernem tempu znese do 30 minut vožnje v eno smer; med anketiranci je bilo takih 15 %. 7 
% anketirancev živi nad 10 km oddaljeno od dela.  
Na drugi strani jih je 45 % odgovorilo, da se največkrat peljejo v službo z avtomobilom. 31 % je takih, 
ki se na delovno mesto vsakodnevno odpravijo peš, 14 % s kolesom, 7 % z avtobusom, 2 % z 
motorjem in 1 % z vlakom. Kar 77 % jih ima možnost brezplačnega parkiranja v službi, kar je najbrž 
eden od vzrokov za uporabo avtomobila, kljub temu da v večini primerov ne bi bil potreben. Zgolj 
22 % tistih, ki se peljejo v službo z avtomobilom, si občasno tudi deli prevoz, največkrat s sodelavci 
ali družinskimi člani. 13 % anketirancev pa občasno za prevoz na delo uporablja več prevoznih 
sredstev hkrati.  
Anketiranci največkrat utemeljujejo izbiro prevoznega sredstva za prevoz na delo z odgovorom, da 
je ta najhitrejša možnost, saj je 68 % anketirancem to najbolj pomembno, izbrano prevozno 
sredstvo je tudi najcenejša opcija (46 %), sledi 35 % delež tistih, ki jim delovni čas v službi 
onemogoča izbiro drugega prevoznega sredstva. Na drugi strani je kar 77 % anketirancev izbralo 
najmanj pomemben dejavnik, da ne izberejo hoje ali kolesarjenja zaradi zdravja. V 50 % deležu so 





Grafikon 7: Vzrok za izbiro običajnega prevoznega sredstva za prevoz v službo prebivalcev Mestne občine Velenje. 
 
Vir podatkov: Rezultati anketiranja v okviru projekta Smart Commuting, 2019. 
5.5.2. Rezultati anketiranja leta 2016 v okviru analize za pripravo Celostne prometne strategije Mestne 
občine Velenje 
Podobne rezultate lahko razberemo iz odgovorov anketiranja leta 2016 ob pripravi Celostne 
prometne strategije v Mestni občini Velenje. Izpolnjenih je bilo 707 anket. Anketo je izpolnilo 46 % 
moških in 54 % žensk, največji delež (33 %) je bilo starih med 46 in 65 let, sledil je delež 20 % starih 
med 26 do 36 let, 17 % starih med 36 do 45 let, 15 % starih nad 65 let, 8 % starih od 19 do 25 let 
ter najmlajši udeleženci raziskave (5 %), ki štejejo od 12 do 18 let. Skoraj polovica anketirancev je 
imelo dokončano srednjo šolo – poklicno, splošno ali gimnazijo (47 %), višjo oz. visoko šolo ali več 
je imelo 42 % anketirancev, najnižji delež pa je imelo zgolj osnovno šolo ali manj. Skoraj polovični 
delež anketirancev je bilo zaposlenih ali samozaposlenih, upokojencev je bilo 29 %, šolajoči se 
anketiranci so predstavljali 12 % delež, preostanek anketirancev pa brezposelne ali tiste, ki so 
označili možnost »drugo«.  
Anketa je zajemala različna vprašanja, na podlagi katerih se je ugotavljal trend dnevnih potovanj: 
- »Kako bi ocenili stanje prometnih ureditev v vaši krajevni skupnosti/mestni četrti?« 
- »Kako potrebni se vam zdijo naslednji prometni ukrepi v vaši krajevni skupnosti/mestni 
četrti?« 
- »Ali imate doma ali v neposredni bližini doma na voljo garažo ali parkirni 
prostor1?(odgovarjajo samo tisti, ki imajo v gospodinjstvu avtomobil)« 
- »Koliko vas je običajno skupaj v avtomobilu na poti? (odgovarjali so samo tisti, ki pot 
opravljajo z avtomobilom)« 
in analizo sedmih zaporednih opravljenih poti občanov.  
Iz odgovorov na vprašanja je mogoče razbrati, da je potrebno ukrepati predvsem na področju 
širjenja mestnih kolesarskih površin in rekreativnih kolesarskih površin. Anketiranci so ravno tako 
naklonjeni ukrepom za izboljšanje in prilagoditev prometnih površin za šolarje, starejše in osebe z 
različnimi omejitvami. Kot nujne ukrepe v prihodnosti pa so izpostavili predvsem zmanjšanje števila 
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avtomobilov na cesti, umirjanje prometa v naseljih in večjo urejenost zelenih javnih površin. Na 
splošno lahko sklenemo, da so anketiranci naklonjeni ukrepom za izboljšanje pogojev za trajnostno 
mobilnost. Po drugi strani pa jih je večina izpostavila željo po več parkiriščih za avtomobile, kljub 
temu da imajo na voljo brezplačno parkiranje v bližini doma (60 %) ali šole in službe (43 %). 
Nasprotno načelom trajnostne mobilnosti priča tudi visok delež uporabe avtomobilov za 
opravljanje vsakodnevnih poti, največkrat sami (52 %), v dvojicah pa se največkrat odpravijo po 
vsakdanjih opravkih in na prostočasne ter rekreativne aktivnosti. 
 
Grafikon 8: Grafični prikaz mnenj o potrebi uvajanja prometnih ukrepov v Mestni občini Velenje. 
 





Grafikon 9: Opravljanje poti z avtomobilom po številu potnikov in cilju potovanja prebivalcev Mestne občine Velenje. 
 
 
Vir: Analiza anket, 2016. 
 
52 % anketiranih oseb se na delo oz. v šolo pelje z avtomobilom sami, 28 % z enim sopotnikom, trije 
se peljejo z enim avtomobilom v 11 % primerov, le 4 % anketirancev je takih, ki se peljejo štirje ali 
več. Nekoliko drugačna slika se kaže v primeru voženj z avtomobilom za opravke in prostočasne 
dejavnosti. Največji delež je takih, ki si delijo avtomobil še z enim sopotnikom (po opravkih 52 %, 
na prostočasne dejavnosti 39 %). Najmanj se jih pelje samih na aktivnosti prostočasnih dejavnosti 
(18 %), trije in štirje ali več pa se peljejo v 19 % primerov. Po opravkih se v 22 % peljejo sami, trije v 
16 %, štirje ali več pa v 6 %.  
Izvedli so tudi analizo šestih poti na dan posameznika v MOV, pri kateri se štejejo zgolj potovanja, 
daljša od 50 m. 
 
Grafikon 10: Namen opravljanja prve poti občanov 
Mestne občine Velenje.
 
Grafikon 11: Način opravljanja prve poti prebivalcev 
Mestne občine Velenje.
 
Vir: Analiza anket, 2016. 
Skoraj polovica anketiranih se je na prvo pot odpravilo na delo, čemur sledi četrtinski delež tistih, 
ki so se odpravili po nakupih. Kar 53 % jih je to pot opravilo z avtomobilom v vlogi voznika, dodatnih 




Grafikon 12: Namen opravljanja druge poti občanov 
Mestne občine Velenje.
 




Vir: Analiza anket, 2016.  
Večina anketiranih se je odpravila na drugo pot v dnevu. 35 % delež oseb se je odpravilo po nakupih, 
29 % ljudi pa se je za drugo pot odločilo zaradi prostočasnih aktivnosti. Tudi na drugo pot se jih je 
več kot polovica odpravilo z avtomobilom (46 % kot vozniki in 13 % kot sovozniki), delež pešcev je 
ostal nespremenjen, delež tistih, ki so se na drugo pot odpravili s kolesom, pa se je zvišal. 
 
Grafikon 14: Namen opravljanja tretje poti občanov 
Mestne občine Velenje. 
 
Grafikon 15: Način opravljanja tretje poti prebivalcev 
Mestne občine Velenje. 
 
Vir: Analiza anket, 2016. 
 
V preteklem dnevu je tretjo pot opravila večina anketirancev, 33 % za preživljanje prostega časa, 
24 % za nakupe, 21 % za pot nazaj domov, 14 % je bilo takih, ki so se odpravili na pot z namenom 
opravljanja drugih zadev (banka, frizer, …). Še vedno se je več kot polovica oseb odpravila na pot z 




Grafikon 16: Namen opravljanja četrte poti občanov 
Mestne občine Velenje. 
 
Grafikon 17: Način opravljanja četrte poti prebivalcev 
Mestne občine Velenje. 
 
Grafikon 18: Namen opravljanja pete poti občanov 
Mestne občine Velenje. 
 
Grafikon 19: Način opravljanja pete poti prebivalcev 
Mestne občine Velenje. 
 
  
Grafikon 20: Namen opravljanja šeste poti občanov 
Mestne občine Velenje. 
 
Vir: Analiza anket, 2016. 
 
 
Manj kot polovica anketiranih je opravilo četrto, peto in šesto pot. Za vse nadaljnje poti so se 
odločali predvsem z razlogom preživljanja prostega časa, nakupov ali poti domov. V primeru četrte 
in pete poti so uporabili avtomobil v več kot polovičnem deležu, pri šesti poti je bil delež tistih, ki 
so uporabili avtomobil, 37 %. Višal se je delež pešcev in v primerjavi s prejšnjimi potmi se je delež 
uporabnikov mestnega avtobusnega prevoza Lokalc precej zvišal. 
Rezultati obeh anket kažejo na prevlado uporabe avtomobila ne glede na smiselnost, kljub zelo 
kratkim razdaljam do službe, ki bi jih enostavno prehodili ali prekolesarili. Analiza dnevnih poti je 
pokazala, da prebivalci običajno namenjajo del dneva prostočasnim dejavnostim. Zanimivo je, da 
za opravljanje tovrstnih poti izberejo bolj trajnostne načine prevoza. Iz odgovorov je moč razbrati, 
Grafikon 21: Način opravljanja šeste poti prebivalcev 
Mestne občine Velenje. 
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da o možnostih trajnostne mobilnosti in kaj bi pomenila zanje opustitev vsakodnevne vožnje z 
avtomobili ne vedo veliko. Ocenjujemo, da so spodbude s strani delodajalcev za opustitev vožnje z 
avtomobili v službo izrednega pomena, da bi dejansko spremenili njihove navade vsakodnevnih 
voženj v službo z avtomobilom. 
 
5.6. Rezultati intervjujev s pomembnejšimi zaposlovalci v Mestni občini Velenje 
 
V okviru priprave CPS so bili izvedeni intervjuji s pomembnejšimi zaposlovalci v Mestni občini 
Velenje, katerih rezultate bomo povzeli v nadaljevanju z namenom analize prometnega načrtovanja 
z vidika organizacij in njihovih zaposlenih. 
V drugi fazi priprave Celostne prometne strategije (Poročilo o 2. fazi …, 2016), so se izvedli 
poglobljeni intervjuji na podlagi vnaprej pripravljenih vprašalnikov, ki so pokrivali področja o 
trajnostnem načrtovanju v Mestni občini Velenje, o prometni ureditvi in o splošnih ukrepih, vezanih 
na organizacijo, ki jo je intervjuvanec predstavljal. Intervjuji so bili opravljeni s predstavniki 
organizacij PUP Velenje, Mladinski center Velenje, Policijska postaja Velenje, Premogovnik Velenje, 
Interspar Velenje, Šolski center Velenje, Mestna občina Velenje, Gorenje d.d., avtobusni prevoznik 
Izletnik (danes Nomago) in Glasbena šola Velenje. Namen intervjujev je bil pripraviti poglobljeno 
analizo stanja v prometu in pridobiti informacije o možnih ukrepih za spodbujanje zaposlenih, da 
na delo prihajajo na bolj trajnosten način. 
V prvem sklopu o trajnostnem načrtovanju v Mestni občini Velenje so intervjuvanci izbrali tri 
splošne ukrepe, ki se jim zdijo najpomembnejši pri načrtovanju prometa v zvezi s prihodi na delo in 
delovanju zaposlenih. Kot najpomembnejši ukrep so izbrali spremljanje temeljnih kazalcev na 
področju mobilnosti (potovalne navade, zadovoljstvo, zdravje, emisije CO2, hrup, …), čemur sledita 
ukrep sistema vključevanja zaposlenih (spletno mesto z informacijami in možnostjo podajanja 
pobud, ankete, delavnice, javne razprave, izobraževanja, …) ter ukrep izdelava mobilnostnih 
načrtov večjih generatorjev prometa (občina UE, zdravstvene ustanove, šole, gospodarstvo, …). Na 
tretje mesto po izbiri ukrepov sta se uvrstila ukrepa organizacija uprave podjetja (koordinacija, 
izobraževanje, …) in vrednotenje, revizija in prenova CPS, v kategoriji »drugo« pa so predstavniki v 
dveh primerih uvrstili organizacijo prevozov za zaposlene in parkirišča, en intervjuvanec pa je izrazil, 
da je zaradi specifike dela težko uvajati kakršnekoli ukrepe za spremembe potovalnih navad 
zaposlenih v bolj trajnostne načine.  
V drugem sklopu so predstavniki organizacij odgovarjali na vprašanja o prometni ureditvi v okolici 
organizacij, ki jih predstavljajo. V sedmih od desetih organizacijah do njih peljejo urejene, varne in 
osvetljene pešpoti. Po razpoložljivih podatkih se na službene poti v razdalji do 1 km njihovi zaposleni 
odpravijo peš, s kolesom, brezplačnim avtobusnim prevozom Lokalc ter tudi z osebnim 
avtomobilom. Vse daljše poti med službo opravljajo z avtomobilom 
Grafikon 23: Struktura zaposlenih (smer prihoda) v 
Premogovniku – 2.300 zaposlenih 
Grafikon 22: Struktura zaposlenih v Gorenju (smer 




Grafikon 25: Struktura na (smer prihoda) Šolskem centru 










Grafikon 27: Struktura zaposlenih (smer prihoda) v 









Grafikon 29: Struktura zaposlenih (smer prihoda) na 









Grafikon 24: Struktura zaposlenih (smer prihoda) na 
Policijski postaji Velenje – 51 zaposlenih. 
Grafikon 26: Struktura zaposlenih (smer prihoda) v 
PUP Velenje – 67 zaposlenih. 
Grafikon 28: Struktura zaposlenih (smer prihoda) v 
Mladinskem centru Velenje – 15 zaposlenih. 
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Slika 27: Lokacije zaposlenih v občinski upravi MOV – 111 zaposlenih. 
 
Vir: Mobilnostni načrt …, 2017. 
V večini primerov je vsaj polovičen delež zaposlenih iz mesta Velenje ali območja občine. V vseh 
organizacijah imajo urejeno povračilo potnih stroškov, v Gorenju in Premogovniku Velenje pa tudi 
organiziran avtobusni prevoz. V slednjem je avtobusni prevoz organiziran v več smereh – Šoštanj, 
Koroška in Velenje. Na območjih, kjer ni organiziranega prevoza za zaposlene, dobijo povrnjene 
potne stroške. Predstavnik podjetja je v intervjuju izpostavil, da predstavlja organiziran avtobusni 
prevoz visok strošek in da ga imajo namen optimizirati, ter da bi bil strošek nižji, če bi vsem 
zaposlenim povrnili stroške za prevoz na delo. V Gorenju je avtobusni prevoz za zaposlene 
organiziran v okviru redne linije brezplačnega avtobusnega prevoza Lokalca, ki ga upravlja Mestna 
občina Velenje ob urah, ko pričnejo in zaključijo z izmenami (ob 6.00, 14.00 in 22.00). Predstavnik 
podjetja je izpostavil, da se večina zaposlenih vseeno pelje z osebnim avtomobilom. 
 
Slika 28: Z avtomobili zasedeno parkirišče Premogovnika Velenje. 
 




V zadnjem sklopu so predstavniki organizacij razvrstili ukrepe prometnih ureditev, vezanih na 
njihovo organizacijo. Ukrepi so bili ločeni na peš promet, kolesarski promet, javni potniški promet 
in motorni promet.  
 
Grafikon 30: Ukrepi za spodbujanje hoje, izbrani s strani predstavnikov delodajalcev v Mestni občini Velenje.
 
Vir: Poročilo o 2. fazi …, 2016. 
 
Predstavniki organizacij so kot najpomembnejše ukrepe za spodbujanje hoje v službo izbrali 
dopolnitev manjkajočih delov pločnikov ob glavnih cestah, razširitev omrežja pešpoti in nadgraditev 
varnih poti v šolo. Sledi osvetlitev pešpoti in ureditev prehodov za pešce. Iz rezultatov je jasno, da 
se nagibajo predvsem k infrastrukturnim prometnim ukrepom in manj k mehkim – npr. 
promocijskim in ozaveščevalnim dejavnostim, spodbudam za zaposlene ter povečanje privlačnosti 
pešpoti.   
 
Grafikon 31: Ukrepi za spodbujanje kolesarjenja, izbrani s strani predstavnikov delodajalcev v Mestni občini Velenje. 
 
Vir: Poročilo o 2. fazi …, 2016. 
74 
 
Predstavniki organizacij so izbrali, da bi spodbujali kolesarjenje na delo s sledečimi ukrepi: 
dopolnitev kolesarskih povezav z okoliškimi naselji, povezovanje kolesarskih poti z obstoječimi in 
načrtovanimi daljinskimi kolesarskimi potmi (državnimi in regijskimi) ter promocijske in 
ozaveščevalne dejavnosti, zagotovitev kakovostnih kolesarskih parkirišč, dopolnitev manjkajočih 
delov kolesarskih površin in izboljšanje potekov obstoječih površin. Največkrat izbrani ukrepi kažejo 
na pomanjkanje povezav med mestnim delom in okolico ter se, enako kot pri spodbujanju hoje, bolj 
nagibajo k infrastrukturnim ukrepom. 
 
Grafikon 32: Ukrepi za pogostejšo rabo JPP, izbrani s strani predstavnikov delodajalcev v Mestni občini Velenje. 
 
Vir: Poročilo o 2. fazi …, 2016. 
 
Optimizacija mestnega avtobusa Lokalc in medkrajevnega avtobusa (povečanje števila postajališč, 
frekvence, potek linij …) so bili največkrat izbrani ukrepi, s katerimi bi intervjuvani predstavniki 
organizacij spodbudili zaposlene k uporabi javnega potniškega prometa. Temu so sledili integracija 
sistema JPP ter ureditev parkirišč za avtobuse, prilagoditev vozil za kolesa in integracija sistema JPP. 
 
Grafikon 33: Ukrepi za motoriziran promet, izbrani s strani predstavnikov organizacij. 
 




Pri sklopu ukrepov, ki zajemajo prihode na delo z motornim prometom, so predstavniki organizacij 
največkrat izbrali izboljšanje kakovosti vozišč (širina cest, geometrija križišč, kakovost voziščne 
konstrukcije), kar ponovno kaže na prevlado miselnosti o uporabi motoriziranega prometa. 
 
5.7. Interpretacija rezultatov o mobilnostnih navadah prebivalcev Mestne občine Velenje 
 
Obremenjenost s cestnim prometom je velika. Največja je na državnih cestah, »vpadnicah« v in iz 
Velenja. Na teh cestah je tudi veliko tranzitnega prometa, ki je problematičen z vidikov obremenitev 
na cestni infrastrukturi in zmanjševanja občutka varnosti za druge, ranljivejše udeležence v 
prometu. Primerjava štetja prometa v letih 2007 in 2016 je sicer pokazala na kar 15 % zmanjšanje. 
Pregled podatkov na avtomatskih števnih mestih (PDLP) pa je razkril, da je promet na vseh 
vpadnicah v zadnjem desetletju konstanten, z rahlim povečevanjem od leta 2014 na skoraj vseh 
vpadnicah. Pregled urnih podatkov na števnih mestih v zadnjem desetletju je pokazal na povišane 
stopnje prometnih obremenitev v jutranji in popoldanski konici, kar nakazuje na pretežno rabo 
avtomobila za dnevno mobilnost, torej za prevoz v službo, šolo. Pregled lastništva osebnih 
avtomobilov v MOV je pokazal najvišjo vrednost v letu 2008, nato strm padec, ter ponovno, počasno 
povečevanje od leta 2015 dalje. V primerjavi z nižanjem števila prebivalcev v MOV so ti podatki zelo 
zaskrbljujoči, saj kaže tudi na trend lastništva več avtomobilov na gospodinjstvo. Analiza mirujočega 
prometa potrjuje dnevno rabo avtomobilov za prevoze v službo. Ravno tako potrjuje, da v MOV ni 
težav s ponudbo parkirnih mest za avtomobile. Medkrajevne avtobuse uporabljalo predvsem šolarji 
in uslužbenci, zato je opazna vrzel v zasedenosti izven prometnih konic. Mestni avtobusni prevoz 
Lokalc ravno tako uporabljajo predvsem tisti, ki si avtomobila ne morejo privoščiti (mladi, starejši, 
osebe z nižjim socialnim standardom). Število potnikov je od začetka uvedbe storitve naraščalo, s 
strmim padcem v letu 2013. Občinski uslužbenec, ki skrbi za izvajanje storitve, to pripisuje uvedbi 
avtomatiziranega sistema Bicy ter večji promociji kolesarjenja na splošno. Od takrat število potnikov 
še ni naraslo na isto raven kot pred letom 2013. Od leta 2015 število potnikov počasi upada. Pri 
štetju kolesarjev je bilo ugotovljeno, da ti prevladujejo v poznopopoldanskem času in na odsekih, 
ki so v bližini rekreacijskih območij v MOV. To kaže na pretežno rabo koles za rekreativne in 
prostočasne namene, ne pa tudi kot prevozno sredstvo za opravljanje vsakodnevnih poti. 
Primerjava štetja med leti 2007 (november) in 2016 (junij) je nesmiselna, saj sta bili štetji izvedeni 
v drugem letnem času, kaže pa zelo nizko število kolesarjev leta 2007 in na sezonskost uporabe 
kolesa. To je bilo opaziti tudi na podlagi podatkov o uporabi Bicy sistema, ki se preko zime zapre. 
Pomanjkanje kolesarske kulture je očitno, saj se kolo uporablja primarno v poletnih mesecih kljub 
ugodnim klimatskim pogojem (izjema so dnevi z močnim dežjem, izredno nizkimi temperaturami 
ali snegom, ki so redki). O številu pešcev so dostopni zgolj podatki iz štetja ob pripravi prometne 
študije leta 2007 in ob ponovitvi štetja leta 2009. Skupno število pešcev v je tem obdobju naraslo 
za 32 %, vendar niso znane razmere na dan štetja, zato ga je potrebno jemati z več previdnosti. 
Navedeni podatki sovpadajo s podatki o potovalnih navadah, pridobljenih z anketiranjem leta 2018 
in 2016. Prebivalci MOV za vsakdanje poti največkrat izbirajo avtomobil, ne glede na dejstvo, da v 
več kot 40 % primerov anketiranci živijo med 0 in 2 km oddaljeno od službe oz. v 36 % v oddaljenosti 
med 2 in 5 km. Ob primerjavi deleža potnikov, ki opravijo pot z določenim prevoznim sredstvom, 
spodnja preglednica rezultatov anketiranja leta 2016 in leta 2018 prikazuje, da se je ta leta 2018 






Preglednica 12: Primerjava deleža anketiranih potnikov, ki pot opravijo z določenim prevoznim sredstvom, 2016 in 
2018. 
 avtomobil avtobus kolo hoja vlak motor 
2016 61 % 10 % 9 % 20 / / 
2018 45 % 7 % 14 % 31 % 1 % 2 % 
Vir: Analiza anket, 2016; Rezultati anketiranja v okviru projekta Smart Commuting, 2019. 
Anketiranji sta bili sicer izvedeni v drugačnih okoliščinah in za drugačen namen, vendar so podatki 
vseeno dovolj zgovorni, da se vsaj v določenem delu lahko upoštevajo in interpretirajo kot rezultati 
prizadevanj za vzpostavitev pogojev za bolj trajnostno mobilnost v MOV. Anketiranje leta 2016 je 
bilo bolj natančno in je zajemalo analizo 6 dnevnih poti o vrsti prevoznega sredstva in namenu. 
Večina nadaljnjih poti, po prvi poti za v službo, je bilo opravljenih na bolj trajnosten način, bodisi v 
vlogi sovoznika, s kolesom, peš, z Lokalcem. Odgovori so si bili mestoma kontradiktorni (na eni 
strani želja po umirjanju prometa, ureditvi javnih površin ter peš in kolesarskih stez, ukrepih za 
nižanje števila avtomobilov na cestah, na drugi pa si želijo več parkirišč za avtomobile kljub temu, 
da nimajo težav s parkiranjem), iz česar razberemo, da slabo poznajo načela trajnostne mobilnosti 
in njenih učinkov. Enako gre razbrati iz intervjujev z večjimi zaposlovalci v MOV. V prvem, splošnem 
sklopu so kot zelo pomembno označili informiranje in osveščanje o trajnostni mobilnosti na ravni 
MOV, pri izbiri ukrepov za posamezno vrsto prevoznih sredstev pa so jim pomembne predvsem 
infrastrukturne rešitve in ne mehki ukrepi. Pri izbiri ukrepov za motorizirani promet so izbirali 




6. Ukrepi za nižanje negativnih učinkov dnevne mobilnosti v Mestni občini Velenje 
Na osnovi teoretskih izhodišč ter temeljite analize prometnega sistema in potovalnih navad 
prebivalcev v MOV smo v sledečem poglavju pripravili ukrepe, ki bi lahko uspešno vplivali na 
spremembe potovalnih navad prebivalcev, kar bo ugodno vplivalo na nižanje negativnih učinkov 
dnevne mobilnosti. Izhajali smo iz dejstva, da gre pri dnevni mobilnosti za ponavljajoča se, 
vsakdanja dejanja, v okviru katerih osebe neracionalno oz. iz navade izberejo prevozno sredstvo. S 
predlaganimi ukrepi želimo vplivati na navade prebivalcev, da vzpostavijo nove navade in opustijo 
vsakodnevne vožnje z avtomobilom. 
 
6.1. Izhodišča za predlagane ukrepe 
Na podlagi podatkov opravljenega anketiranja o potovalnih navadah Velenjčanov leta 2018 je bilo 
ugotovljeno, da večina tistih, ki vsakodnevno uporabljajo avtomobil, živi v razdalji od doma do 
službe, ki bi jo enostavno prepešačili ali prekolesarili. V nadaljevanju je prikazan delež tistih, ki 
večinoma izberejo avtomobil za vsakdanje poti, iz katere je razvidno zaskrbljujoče stanje oseb, ki 
vsakodnevno uporabljajo avtomobil.  
Grafikon 34: Razdalja od doma do službe tistih, ki najpogosteje izberejo avtomobil (n=196).
 
Vir: Anketiranje v okviru projekta Smart Commuting, 2019. 
Ob pregledu teoretskih osnov na raziskovalnem področju je bilo ugotovljeno, da ljudje neracionalno 
izbirajo prevozno sredstvo za vsakodnevne prevoze v službo in šolo, ki jih uvrščamo v dnevno 
mobilnost, na podlagi ustvarjenih navad. Navade najlažje spremenimo hkrati z drugimi 
spremembami, npr. življenjskimi dogodki, ko smo najbolj odprti zanje. Zato smo en sveženj ukrepov 
za spremembe potovalnih navad v MOV pripravili z namenom ustvarjanja novih navad ob večjih 
življenjskih dogodkih. Drug sveženj ukrepov smo posvetili mehkim ukrepom, s poudarkom na 
kampanjah za spodbujanje aktivne mobilnosti, zaradi ugotovitve o aktualnih razširitvah 
kolesarskega omrežja. Ob infrastrukturnih ukrepih (npr. gradnja novih kolesarskih poti) je potrebno 
premišljeno pripraviti in implementirati tudi mehke ukrepe. Poleg tega je bilo iz odgovorov na 
ankete ugotovljeno, da je pomanjkljiva infrastruktura eden pomembnejših vzrokov za neuporabo 
koles za vsakdanje prevoze. Zaradi tega je učinkovita in ciljno usmerjena komunikacija s prebivalci 
izjemno pomembna za promocijo kolesarjenja in hoje kot načina prevoza v službo in šolo. Tretji 
sveženj ukrepov zajema ukrepe generatorjev prometa, delodajalcev in izobraževalnih ustanov. Ti 
78 
 
so bili namreč premalokrat vključeni v celostno prometno načrtovanje in ukrepanje na področju 
trajnostne mobilnosti. Struktura zaposlitvenih kapacitet v MOV je ugodna iz vidika vpliva na 
potovalne navade, saj prevladujejo večja podjetja, ki zaposlujejo veliko število prebivalcev. Z 
manjšimi ukrepi bi lahko pomembno vplivali na višanje deleža oseb, ki namesto avtomobila 
vsakodnevno izberejo hojo ali kolesarjenje. V intervjujih iz leta 2016 so predstavniki pomembnejših 
delodajalcev izrazili, da ne spodbujajo kolesarjenja in hoje na delo zaradi pomanjkljive varne 
infrastrukture. Pri posodobitvi in nadgraditvi kolesarske infrastrukture v Velenju je ključno, da se 
poleg občine, ki bdi nad izvajanjem posodobitev, vključijo tudi tisti generatorji prometa, do katerih 
bo nova infrastruktura tudi omogočala varen prevoz v službo s kolesom ali hojo. V zadnji sveženj 
uvrščamo ukrepe, s katerimi bomo sočasno vplivali na nižanje udobnosti in priročnosti vožnje z 
avtomobilom. Ti so izjemnega pomena, da se zniža delež prevozov na kratke razdalje z 
avtomobilom, saj bo navada primarne izbire avtomobila spremenjena šele ob vsakokratnem 
razmisleku o smiselnosti uporabe avtomobila. 
 
Slika 29: Proces priprave ukrepov v okviru magistrskega dela. 
 
 
Izbrani ukrepi za nižanje negativnih učinkov dnevne mobilnosti v MOV se med seboj povezujejo in 
dopolnjujejo ter součinkujejo. So rezultat vrednotenja in realnih izkušenj na področju trajnostne 
mobilnosti. So relativno enostavni za implementacijo, finančno nezahtevni in predvsem učinkoviti 
pri spreminjanju potovalnih navad. Kljub povezljivosti med seboj smo jih razdelili v štiri skupine: 
ustvarjanje novih potovalnih navad pri določenih ciljnih skupinah, uvajanje mehkih ukrepov hkrati 






6.2. Ustvarjanje novih potovalnih navad  
Na podlagi raziskav Clarka in sod. (2014) je bilo ugotovljeno, da se potovalne navade spremenijo ob 
večjih življenjskih dogodkih. Nanje najbolj vplivajo spremembe v gospodinjstvu (npr. rojstvo 
otroka), status zaposlitve in sprememba lokacije bivanja ali dela. Na drugi strani pa so potovalne 
navade lahko vzrok za spremembe, npr. daljša vožnja v službo vpliva na selitev ali menjavo službe. 
Vpliv življenjskih dogodkov na prometne navade je večji pri mlajših odraslih (16–29 let), ki navadno 
še nimajo ustvarjenih potovalnih navad, oz. so te pogojene predvsem z manjšo odgovornostjo, 
nižjimi finančnimi sredstvi, zakonskimi omejitvami (pridobitev izpita za vožnjo avtomobila) itn. Pri 
njih je tudi največja možnost, da ob tovrstnih dogodkih ustvarijo novo potovalno navado, ki 
vključuje vsakodnevno vožnjo z avtomobilom (Life transitions and …, 2014). Osebe, ki so na pragu 
tovrstnih sprememb, so odlična ciljna skupina, na katero lahko vplivamo, da ustvarijo nove 
potovalne navade. Znani so primeri informacijskih paketov za na novo priseljene osebe v neko 
mesto, območje (München, Münster, …). Ob prijavi bivališča na pristojnem uradu dobijo paket 
informacij z opisanimi alternativnimi možnostmi prevoza za zmanjšano rabo avtomobila in vsemi 
pozitivnimi posledicami takšne izbire, še preden ustvarijo nove potovalne navade v novem okolju. 
Paket informacij se pripravi skupaj z različnimi deležniki, občino, upravniki, ponudniki JPP, idr. Vse 
informacije pa so povzete na kratko, vizualno privlačno, da jih lahko vsakdo brez težav prebere in 
razume (PRESTO – Promotion of …, 2010). Stein, Hertel in Borgers (2015) so v paket informacij za 
mesto Münster vključili informacije o JPP in taksijih (trase, vozni red, cena), informacije o 
kolesarjenju (infrastruktura, kolesarska parkirišča, nakup kolesa, najem kolesa, pravila kolesarjenja, 
kazni za kršitve) in informacije o avtomobilskem prometu (dostop, parkirišča, registracija vozila, 
sistem deljenja avtomobila). Na spletni strani so vse informacije skupaj z dodatnimi informacijami, 
kontakti in kartami objavljene v posebnem zavihku, namenjenem prometu (Transport, 2019). V 
Kopenhagnu takšen paket ob selitvi vsebuje karto s kolesarsko infrastrukturo, pravila kolesarjenja 
in nasveti za lažje kolesarjenje ter set luči za kolo (Anderson in sod., 2012). 
Preglednica 13: Ukrepi za ustvarjanje novih potovalnih navad. 
































paket za novo 
zaposlene osebe 






paketi in plakati za 
Izobraževalne 
ustanove, MOV 











MOV in dijaki, 
študenti 







Informacijski paket za novo priseljene osebe pripravi MOV, ki jih ob sodelovanju z upravno enoto, 
upravniki večstanovanjskih stavb in predstavniki mestnih četrti distribuirajo med novo priseljene 
osebe na določeno območje. Poleg priprave materialov in koordinacije pri občinskih neprofitnih 
stanovanjskih MOV tudi direktno izvaja ukrep. Ob podpisu pogodbe z novimi najemniki jim izroči 
informacijski paket. Upravna enota osebam, ki se prijavijo za novo bivališče, preda splošni 
informacijski paket z opisanimi možnostmi trajnostnih prevozov ter opravi krajše mobilnostno 
svetovanje glede na lokacijo novega prebivališča (najbližja postaja izposoje koles, najbližja 
avtobusna postaja, nakup novega kolesa, itn.).  
Za večstanovanjske stavbe MOV skupaj z upravniki in predstavniki mestnih četrti pripravijo 
informacijski plakat s konkretnimi informacijami glede na lokacijo stavbe. Izpostavijo se najbližje 
pomembnejše točke, razdalja in približen čas za hojo ali kolesarjenje do njih, najbližja avtobusna 
postaja, postaja izposoje koles, itn. Na plakatu so izpostavljene prednosti izbora alternativnih 
prevoznih sredstev za osebo, s čimer ozaveščamo in vplivamo tudi na prebivalce, ki v tem okolju 
bivajo dlje časa.  
Informacijske pakete za novo zaposlene osebe pripravi MOV skupaj z delodajalcem. Delodajalec ob 
zaposlitvi nove osebe opravi krajše mobilnostno svetovanje glede na lokacijo bivališča in novo 
lokacijo dela. Nato ji predstavi možnosti za izbiro sredstva za prihod v službo, izpostavi ključne 
lokacije ter možnosti prihoda do njih. Več o dodatnih ukrepih delodajalca smo zapisali v 
nadaljevanju. 
Kot ciljno skupino, ki je zelo dovzetna za spremembe potovalnih navad, so bili prepoznani mladi, na 
katere ciljamo preko izobraževalnih ustanov. Poleg tega da poskušamo doseči, da ustvarijo nove 
navade, jih želimo ozavestiti o prednosti izbire drugih sredstev namesto avtomobila, da v 
prihodnosti na točki, ko bi lahko izbrali avtomobil (iz vidika finančnih ali zakonskih omejitev), tega 
ne storijo. Informacijske pakete prejmejo starši ob vpisu in kasneje šolarji ter dijaki sami. Z 
vključevanjem staršev pri mlajših šolarjih vplivamo tudi na starše. Na vseh izobraževalnih ustanovah 
se namestijo informacijski plakati o možnostih drugih prevoznih sredstev z označitvijo varnih poti 
do šole. 
Mobilnostno svetovanje, v okviru katerega individualno preučimo možnosti skupaj z osebo, ki jo 
nagovarjamo, je eno bolj učinkovitih orodij za spremembo potovalnih navad. Osebe, ki jih 
nagovarjamo, moramo ciljno izbrati in jim prilagoditi vsebino. MOV določenemu številu dijakov in 
študentov zagotovi počitniško delo, ki ga opravljajo na določenih lokacijah (npr. na jezeru, ker je 
bilo razbrano, da velik delež občanov kolesari na jezeru z namenom rekreacije; v stanovanjski 
soseski ob na novo otvorjeni kolesarski povezavi; v okviru določene organizacije na parkirišču;) in 
jih izobrazi o načelih trajnostne mobilnosti ter možnostih prevoza glede na lokacijo.  
 
6.3. Mehki ukrepi ob uvajanju nove infrastrukture 
Nova infrastruktura v prid trajnostni mobilnosti pa ne prinese tudi novih uporabnikov oz. bistvenih 
sprememb v deležu prevozov opravljenih z avtomobilom, če ne posvetimo hkrati posebne 
pozornosti tudi komunikaciji. To ne pomeni le trženja ali promocije, temveč gre za strateško 
komuniciranje, katerega glavni cilj je sprememba potovalnih navad. Navade spreminjamo lažje 
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hkrati skupaj z drugimi spremembami, zato je trenutek nadgradnje kolesarskega omrežja v MOV 
zelo primeren za zagon učinkovite, ciljno usmerjene kampanje. 
 
Preglednica 14: Ukrepi ob uvajanju nove infrastrukture. 
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Ukrep ciljno usmerjene kampanje kot del strateškega komuniciranja ob nadgradnji kolesarskega 
omrežja v MOV ima lahko izjemen učinek glede na vložek. Poleg MOV, ki vodi implementacijo 
ukrepa (osebe, ki aktivno delajo na področju trajnostne mobilnosti in konkretno projektu 
posodobitve omrežja), se obvezno vključi tudi služba za stike z javnostmi in po potrebi zunanji 
strokovnjak na področju komunikacije. V nadaljnjih fazah implementacije in predvsem pri 
vzpostavitvi sodeluje z zaposlovalci in izobraževalnimi ustanovami, upravniki večstanovanjskih 
objektov in mestnih četrti, ki ciljno izvajajo ukrepe. Kljub večji zahtevnosti in stroškom je potrebno 
izpostaviti, da so tovrstne aktivnosti že predvidene s strani financerja projekta. Zagotovljeno je tudi 
stabilno financiranje kot del celotnega projekta. Potrebno je torej osmisliti kampanjo in jo 
preudarno pripraviti ter izvajati, z glavnim ciljem podpore infrastrukturnim ukrepom in posledičnim 
spremembam mobilnostnih navad. Dosedanje ozaveščanje in promocija trajnostne mobilnosti v 
MOV je ciljala na vse občane, brez osredotočanja na določeno ciljno skupino oz. določeno oviro, 
zaradi katere občani ne uporabljajo kolesa za vsakdanje namene. Poleg omenjenega je na 
neučinkovitost promocije vplivala tudi pomanjkljiva infrastruktura za kolesarjenje, ki je 
onemogočala varno, neposredno in udobno vožnjo s kolesom. Po modelu AIDA (Attention - 
pozornost, Interest - interes, Desire - želja, Action - akcija), ki je bil pred več kot sto leti razvit kot 
eden osnovnih modelov trženja in komuniciranja za pospeševanja prodaje, spadajo vse aktivnosti 




Slika 30: Model AIDA za spodbujanje kolesarjenja. 
 
Vir: Defner in sod., 2014. 
  
V tem primeru le manjši delež oseb, ki jih dosežemo, izkaže interes naraščajočega zanimanja za 
kolesarjenje in se njihov pasivni interes nadalje spremeni iz v aktivnega oz. željo ter v končni fazi v 
akcijo oz. preizkus kolesarjenja, ki lahko vodi v spremembo potovalnih navad. Procesni modeli iz 
področja trženja se zlahka prenesejo v kampanje za opustitev vožnje z avtomobilom v smislu 
procesne naravnanosti: učenje kot spoznavno procesiranje, občutenje kot čustveno procesiranje 
ter premik v smeri preizkušanja novih praks. Ta tipičen proces uči-občuti-stori je primeren le za 
osebe oz. ciljno skupino, ki so že dovzetni za tovrstne informacije in jih lahko prepričamo z 
argumenti, da novo stvar tudi preizkusimo. Velikokrat pa pride do spontanih momentov, ko se nam 
ponudi priložnost za preizkus kolesa (npr. testne vožnje proizvajalca, sodelavec se je pripeljal z 
novim kolesom …), kar pelje v obraten proces stori-občuti-uči se. Čustvena predelava za preizkusom 
kolesarjenja na koncu vodi v spoznavno procesiranje, ko se oseba začne spraševati o možnostih 
kolesarjenja v prihodnje. Zaporedje uči se-stori-občuti je značilno za primere oseb, ki se v 
določenem trenutku priložnostno podajo v kolesarjenje, potem ko so dlje časa premlevali o 
možnostih in na koncu pride do čustvenega procesiranja. Možno pa je tudi zaporedje občuti-stori-
uči se v primeru, če nas na čustveni ravni fascinira npr. določena vrsta kolesa ali tehnologija, ki jo 
želimo preizkusiti, kar storimo in se v končni fazi sprašujemo ter učimo o kolesarjenju.  
Z namenom prehoda iz zgolj promocijskih kampanj na kampanje, ki zbudijo čustva in dejansko 
spremembo, bomo v nadaljevanju opisali glavne značilnosti uspešnih kampanj za spodbujanje 
kolesarjenja, ki so smernice za pripravo kampanje ob razširitvi kolesarskega omrežja v MOV. 
 
6.3.1. Značilnosti kampanj za spodbujanje kolesarjenja 
Priročnik za implementacijo promocije kolesarjenja projekta PRESTO, katerega namen je bil 
spodbujanje rabe kolesa kot načina prevoza za vsakdanje poti, v prvi vrsti narekuje oblikovanje 
kampanj in drugih promocijskih akcij skupaj z drugimi ukrepi (npr. izboljšavo infrastrukture ali 
storitev, itn. (PRESTO – Promotion of …, 2010). Samo izgradnja ustrezne infrastrukture ne bo 
prinesla tudi več kolesarjev (City of London …, 2016). V območjih, kjer je število kolesarjev večje, je 
splošno mnenje o njih pozitivno oz. vsaj nevtralno. Tam, kjer kolesarjev ni veliko in je tudi kolesarska 
kultura v razvoju, so velikokrat kolesarji negativno dojemani (npr. staromodnost, nevarnost, 
počasnost, ogrožanje drugih prometnih udeležencev, neučinkovitost, itn.). To pa ne velja le za 
prebivalce, temveč tudi za druge deležnike – odločevalce, politike … (National policies to …, 2004). 
Pri kampanjah za promocijo kolesarjenja za vsakdanje prevoze je potrebno razumeti, da s tem 
poskušamo vplivati na navade prebivalstva, ki so največkrat nezavedne. Na enak način kot so 
snovalci kampanj za avtomobilsko industrijo vplivali na posameznika in na družbo, se je potrebno 
tudi pri kampanjah za promocijo kolesarjenja osredotočiti na vpliv na občutke posameznika in 
posledično družbe (PRESTO – Promotion of …, 2010). Osebno odločanje o izbiri prevoznega sredstva 
je kompleksno in posameznik se za vsakdanji prevoz odloči brez racionalne presoje na podlagi 
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pozitivnih ali negativnih dejstev in posledic izbire. Zaradi tega je potrebno razumeti omejitve in 
ovire, zaradi katerih določena ciljna skupina ne kolesari in za vsakdanje prevoze rajši uporabi 
avtomobil. S kampanjami poskušamo preseči tovrstne ovire, predvsem in ljudi ozavestiti, katere 
alternative primarni izbiri (npr. avtomobilu) imajo na voljo. Ljudje se velikokrat sploh ne zavedajo, 
da jih imajo na voljo. Idealen moment za uvajanje takšnih ukrepov s kampanjami je ob spremembi 
struktur ali ob večjih življenjskih spremembah (PRESTO – Promotion of …, 2010; Clark in sod., 2014).  
Sporočila, s katerimi naslavljamo prebivalce, morajo biti prilagojena lokalnim razmeram in ciljnim 
skupinam, ki jih naslavljamo. Splošna sporočila, s katerimi želimo spodbujati vsakodnevno 
kolesarjenje za opravljanje poti, so: 
 Kolesarjenje je primerno za vse 
 Kolesarjenje je enostavno 
 Kolesarjenje je družabno 
 Kolesarjenje je zabavno 
 Kolesarjenje je priročno, učinkovito in zanesljivo 
 Kolesarjenje je del vsakdanjega življenja 
 S kolesom smo prilagodljivi in se brez težav lotimo vsakodnevnih opravkov 
 Kolesarjenje je človeško 
 Kolesarjenje je varno 
Vir: Framework for Cycling …, 2017. 
 
Splošna sporočila, ki jih podajamo v kampanjah, je potrebno uporabljati zelo previdno. Nagovarjati 
prebivalstvo z geslom, da je kolesarjenje zdravo, lahko nekatere ljudi tudi odvrne, saj jim lahko 
vzbujamo občutek, da je kolesarjenje namenjeno le športnikom oz. osebam, katerih vsakdan je tudi 
gibanje. Okolju prijazno kolesarjenje je geslo, ki navdihne osebe, ki visoko vrednotijo varovanje 
okolja. Na drugi strani lahko okoljsko-aktivistično usmerjena gesla odvračajo z zgrešenim načinom 
podajanja informacij. Promocija kolesarjenja kot poceni alternativa avtomobilu lahko deluje 
negativno, saj s tem dajemo občutek, da je namenjeno le ljudem, ki si ne morejo privoščiti 
avtomobila. Kljub temu da želimo kolesarjenje prikazati kot varno, pa strokovnjaki poudarjajo, da 
se je potrebno izogibati kampanjam, ki poudarjajo le vidik varnosti. S tem lahko prebivalci dobijo 
nasproten občutek, kot ga želimo spodbuditi, in dejansko vidijo kolesarjenje kot nevarno aktivnost, 
saj jim sporočamo in dajemo »posebna navodila«, kako varno kolesariti. Robinson (2005) navaja, 
da kampanje, v katerih dajemo preveč poudarka na varnosti, namesto na prikazu in ozaveščanju o 
pravilni tehniki vožnje (še posebno pri mlajših), gradnji ustrezne infrastrukture, ki omogoča varno 
kolesarjenje, ter nižanju hitrosti za avtomobile v območjih, kjer želimo spodbujati kolesarjenje, 
dejansko lahko vodijo v znižanje števila kolesarjev. Nizko število kolesarjev pa posledično dodatno 
vpliva na njihovo varnost, saj drugi udeleženci v prometu niso vajeni nanje. Pri komunikaciji za 
povečanje občutka varnosti kolesarjev se je potrebno osredotočiti na to, da jo na čim bolj pozitiven 
način spodbujamo in čim manj opozarjamo. Ciljno skupino, ki jo nagovarjamo, naj ne bi imenovali 
kolesarji, niti ljudi, ki dnevno pešačijo, kot pešci ali uporabnike motorja motoristi oz. uporabnike 
avtomobila avtomobilisti. S tem namreč ločujemo osebe na različne skupine glede na prevozno 
sredstvo, kar ni optimalno za zmanjševanje rabe avtomobila za vsakdanje prevoze. Pri spreminjanju 
potovalnih navad želimo ljudi pripraviti do tega, da premislijo, katero prevozno sredstvo je 
optimalno v dani situaciji. S tem ljudi ne uvrstimo v katero izmed skupin glede na izbor prevoznega 
sredstva in jim sporočamo, da so se sami prostovoljno odločili za spremembo potovalnih navad. Na 
drugi strani pa uporabljanje termina kolesar lahko vzbudi vtis, da gre za rekreativne ali 
profesionalne kolesarje, kar nikakor ni cilj tovrstnih kampanj. Namesto gesla »kolesarji živijo dlje« 
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na primer uporabimo geslo »ljudje, ki vsakodnevno kolesarijo, živijo dlje«. Kadar nagovarjamo ciljno 
skupino skozi kampanje, je potrebno biti previden pri izbiri terminologije in rabi besed z negativno 
konotacijo – npr. ranljive skupine, alternativna izbira (Framework for Cycling …, 2017). 
 
6.3.1.1. Preseganje ovir, ki so vzrok za neuporabo kolesa za vsakdanje kolesarjenje 
 
Skozi kampanje želimo ozavestiti ciljno skupino, da so ovire, zaradi katerih ne kolesarijo 
vsakodnevno, enostavno premagljive. V nadaljevanju se bomo osredotočili le na ovire, ki jih lahko 
naslavljamo s kampanjami. Neustrezna infrastruktura za kolesarjenje v mestu je strukturna ovira, 
ki je ne moremo nasloviti skozi kampanje. Na drugi strani pa je potrebno strukturne izboljšave 
komunicirati skozi različne medije. Izkušnje kažejo, da nova infrastruktura ne prinese bistveno več 
kolesarjev. Novo infrastrukturo prebivalci preizkusijo in začnejo uporabljati šele z ustrezno 
komunikacijo in z ustrezno kampanjo prebivalcem sporočimo kako spremeniti vsakodnevne navade 
prevoza v službo (PRESTO – Promotion of …, 2010; Framework for Cycling …, 2017). 
 
Ovira 1: Vsakodnevno kolesarjenje ni primerno zame – ključno sporočilo: Vsakdo lahko kolesari 
Veliko ljudi si želi vsakodnevno kolesariti, saj se zavedajo pozitivnih učinkov, a se jim to iz različnih 
razlogov ne zdi primerno. Na območjih, kjer je kolesarska kultura šele v začetni fazi ali v porastu, je 
tam lahko vseeno veliko kolesarjev rekreativcev, kar ustvari vtis, da je kolesarjenje namenjeno le 
športnikom. Poleg rekreativcev je značilno, da kolesarijo tudi otroci, zato je potrebno nagovarjati 
publiko s prikazovanjem oseb različnih starosti. Med tistimi, ki ne kolesarijo vsakodnevno, 
prevladuje mnenje, da je kolesarjenje bolj primerno za moške, zato moramo nagovarjati tako 
ženske kot moške. Tudi poslovneži so pogosto mnenja, da kolesarjenje v službo ni primerno zanje, 
kljub temu, da v mestih z razvito kolesarsko kulturo temu ni tako, zato prikazujemo tudi poslovno 
oblečene ljudi.  
 
Ovira 2: Vsakodnevno kolesarjenje zahteva posebna znanja – ključno sporočilo: Kolesarjenje je 
enostavno 
Razen podajanja sporočila, da je kolesarjenje enostavno in da zanj ne potrebuješ posebnih znanj ali 
spretnosti, ne moremo narediti veliko. Bolj učinkovite so kampanje, s katerimi spodbudimo 
samozavest tistih, ki čutijo, da ne zmorejo vsakodnevno kolesariti, še bolj pa so učinkovite delavnice 
za učenje varne vožnje s kolesom.  
 
Ovira 3: Jaz nisem kolesar – ključno sporočilo: Vsakdo lahko kolesari 
Veliko ljudi se ne vidi kot nekdo, ki bi vsakodnevno kolesaril, ker se ne poistovetijo z »identiteto« 
kolesarjev. Ti so lahko namreč pogosto dojeti kot okoljsko usmerjeni aktivisti, zato je pomembno, 
da kampanje poudarjajo tudi osebne koristi tistih, ki se odločijo za kolo namesto za avtomobil. Na 
območjih, kjer kolesarska kultura še ni razvita oz. je v razvoju, se velikokrat napačno sklepa, da so 
kolesarji arogantni in da ne upoštevajo prometnih predpisov. To delno izhaja iz dejanj peščice 
kolesarjev, delno pa iz nizkega števila kolesarjev, kar ustvarja vtis, da je kolesarjenje nevarno, saj jih 
drugi udeleženci v prometu niso vajeni. Zaradi nenehnega sporočanja, da je kolesarjenje poceni 
alternativa avtomobilu, se velikokrat napačno razume, da je kolesarjenje le za osebe z nizkim 
socialnim statusom. Na drugi strani pa se v mestih z razvito kolesarsko kulturo pojavljajo napačne 
predpostavke, da je mestno kolesarjenje le za tiste z več finančnimi sredstvi, saj kampanje 
prikazujejo le dražja trendovska kolesa. Da se izognemo tem ekstremom, morajo sporočila kampanj 
poudarjati, da je kolesarjenje primerno za vse vrste ljudi in koles.  
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Opisali smo nekatere ovire, ki jih želimo preseči s kampanjami pri ciljni skupini, ki jo nagovarjamo. 
Še vedno pa lahko ljudje vidijo t.i. lažne ovire, zaradi katerih ne kolesarijo vsakodnevno, saj gre za 
neke vrste strukturne ovire, za katere mislijo, da jih ne morejo preseči. Največkrat so rešitve za 
preseganje tovrstnih ovir zelo enostavne, težava pa je bolj v tem, da oseba, ki jih uporablja za 
izgovor, ne želi kolesariti. V naslednji preglednici navajamo nekaj lažnih ovir, zaradi katerih veliko 
ljudi ne kolesari vsakodnevno. 
 
Preglednica 15: Lažne ovire za vsakodnevno kolesarjenje. 
Lažna ovira Rešitev, ki jo sporočamo v kampanji 
Vremenske razmere (mrzlo, vroče, deževno …) Vreme se enostavno preseže z ustrezno izbiro 
oblačil.  
Reliefne prepreke na območju kolesarjenja Izboljšano zdravje kot posledica kolesarjenja bo 
pripomoglo k lažjemu premagovanju reliefnih 
preprek. Z električnim kolesom gre lažje. 
Časovne omejitve Kolesarjenje je hitrejše kot vožnja z avtomobilom v 
mestu, še posebno na kratke razdalje. 
Videz po kolesarjenju (potenje, neurejeni lasje) Kolesarjenje je enostavno in zaradi njega smo 
lahko videti bolj zdravi. 
Tovor Z ustrezno opremo enostavno peljemo tovor in/ali 
otroka na kolesu. 
Velike razdalje S kombiniranjem različnih prevoznih sredstev s 
kolesom brez težav premagamo tudi daljše 
razdalje. Daljše razdalje so enostavno premagljive 
z električnim kolesom. 
Onesnažen zrak Kolesarjenje izboljšuje zdravje posameznika in 
zaradi njega nismo bolj izpostavljeni 
onesnaženemu zraku 
Framework for Cycling …, 2017. 
 
6.3.1.2. Faze sprememb potovalnih vzorcev na poti k vsakdanjem kolesarjenju 
 
Kampanje za opuščanje navade vožnje z avtomobilom v prid vožnji s kolesom se prilagodijo fazi, v 
kateri je ciljna skupina, ki jo nagovarjamo. Kampanje s časom nadgrajujemo, ko dosežemo prvotni 




Preglednica 16: Faze sprememb navade k vsakdanjemu kolesarjenju. 
Faza Značilnosti Ovira Ukrep 
Predfaza 
spremembe 
Kolesarjenje v nobenem 
primeru ni možnost (ignoranca, 
zavračanje) 




Faza vživetja v 
vlogo 
Oseba razmišljajo o 
kolesarjenju kot o možnosti, 
vendar tehta odločitev 
(kontradiktorni in konfliktni 
občutki) 









Faza priprave Oseba ima namen začeti 
kolesariti oz. je že ukrenila in 
storila nekaj v tej smeri 
(eksperimentiranje, iskanje 
informacij) 







ostala oprema), tečaji. 
Faza ukrepanja Oseba aktivno dela na 
premagovanju ovir, zaradi 
katerih do takrat ni kolesarila  
Varnost; Prireditve (zagotovitev 
kritične mase, več 
kolesarjev – več 
kolesarske kulture).  
Faza vzdrževanja Ko oseba osvoji nove potovalne 
navade in vzorce, vendar se še 
vedno lahko vrne k preteklim 
navadam zaradi določenih 
negativnih izkušenj (npr. 
nesreča) 
Varnost; Nadaljujemo z gradnjo 




Faza ponovitve Če se oseba v določenem 
trenutku vrne k starim 
navadam (vsakodnevna vožnja 
z avtomobilom), lahko to 
privede do razočaranja in 
nejevolje 
Varnost; Prepoznavanje 
sprožilcev in njihovo 
premagovanje; 
Ponovno definiranje 
ciljev in zavez. 
Vir: Framework for Cycling …, 2017; Phases of change, 2019. 
 
Tudi na območjih z visoko ravnijo kolesarske kulture jo je potrebno stalno krepiti, da se takšno 
stanje ohranja in se posledično tudi vedno več ljudi odloča za vsakodnevno kolesarjenje. 
Kopenhagen, ki je med načrtovalci uveljavljena kot prestolnica kolesarjenja, je tako uvedel slogan 
»I bike Copenhagen«, ki ga lahko prevedemo kot »jaz kolesarim v Kopenhagnu«, na drugi strani pa 
sporoča, da je kolesarjenje v osrčju identitete mesta Kopenhagen. Tamkajšnji prebivalci se čustveno 
poistovetijo s sporočilom in sloganom ter krepijo zavedanje, da se zdijo zaradi svoje kolesarske 
kulture tujcem nekaj posebnega. To ustvarja pozitivno povratno zanko v krepitvi kolesarske kulture. 
Izraz »kopenhagnizirati« je postal prispodoba med načrtovalci za spremembe mest v prid trajnostni 




6.3.1.3. Ciljne skupine 
Vsakdanje kolesarjenje je torej primerno in dosegljivo različnim ciljnim skupinam. Žal pa 
nagovarjanje vseh ciljnih skupin naenkrat ni učinkovito, saj ne bo nikoli doseglo prebivalcev, ki bi 
lahko potencialno spremenili potovalno navado. Sporočila morajo biti naslovljena in prilagojena 
potrebam določene ciljne skupine. Da bi lahko vplivali na vsakdanje navade prebivalstva, je 
potrebno najprej identificirati ciljne skupine, ki jih želimo naslavljati. Na splošno ločimo 4 skupine 
oseb, glede na njihove navade in pogostost kolesarjenja (Slika 32). Skupina športnih kolesarjev ali 
tekmovalcev je najmanj zastopana. Pripadniki te skupine kolesarijo z namenom doseči določen 
rezultat. Nanje sicer ni potrebno posebej usmerjati kampanje, vseeno pa jih je smiselno spodbujati, 
da kolo uporabijo tudi za vsakdanje prevoze. Del kolesarjev uvrščamo med rekreativne kolesarje. 
Redni kolesarji se kolesa poslužujejo predvsem za vsakodnevne prevoze, pozitivni učinki 
kolesarjenja (kolesarjenje, zdravje itn.) pa so drugotnega pomena in niso motiv. Kolo uporabljajo 
na neki redni bazi, vsakodnevno ali nekajkrat tedensko za določene namene (prevoz v službo, 
prevoz do trgovine, prijateljev itn.). Ti kolesarji se zavedajo pozitivnih učinkov, še vedno pa jih je 
potrebno spodbujati, da ohranijo to navado. Lahko jih dojemamo tudi kot ambasadorje, ki so za 
zgled ostalim kolesarjem. Rekreativni kolesarji uporabljajo kolo ob določenih priložnostih in 
občasno, predvsem kot način preživljanja prostega časa. Pripadajo veliki skupini prebivalstva, zato 
jih je smiselno naslavljati s kampanjami, ki promovirajo kolo kot način prevoza za vsakdanje 
potrebe. Potencialni kolesarji so tisti, ki ne kolesarijo. Navadno več kot leto dni niso uporabili kolesa 
zaradi različnih omejitev. Znotraj največje skupine prebivalstva pa je potrebno tudi ciljno usmeriti 
kampanje, da se s tem lahko dosežejo dejanske spremembe potovalnih navad. S puščicami na Sliki 
32 je viden želen učinek ciljno usmerjenih kampanj.  
Slika 31: Skupine prebivalstva in želen učinek sprememb potovalnih navad ciljno usmerjenih kampanj. 
 
Vir: PRESTO – Promotion of …, 2010. 
 
Pri vsaki ciljni skupini, ki smo jo prepoznali kot najbolj obetajočo za spremembe potovalnih navad 
v prid vsakodnevnemu kolesarjenju, moramo vzbuditi pozitivna čustva in pozitivno sliko 
kolesarjenja. Pozitivne asociacije na kolesarjenje bodo imeli le na podlagi sporočil, ki vplivajo nanje 
in so prilagojena potrebam določene skupine. Ker potovalne navade najpogosteje temeljijo na 
neracionalni in nezavednih vzorcih, niti racionalni vzroki, ki jih sporočamo s kampanjami, ne bodo 
najbolj učinkoviti. V preglednici 15 so navedeni primeri sporočil, ki jih ustvarjamo za različne ciljne 
skupine. Za doseganje širšega kroga prebivalcev so priporočljive kampanje o varnosti, ki ozaveščajo 
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o deljenih prometnih površinah in usmerjajo pozornost na vse udeležence v prometu. Če ciljamo 
na voznike avtomobilov, se moramo izogibati direktnemu nagovarjanju in poniževalnem odnosu do 
njih (PRESTO – Promotion of …, 2010). 
 
Preglednica 17: Primeri sporočil za kampanje, ki nagovarjajo različne ciljne skupine. 
Šolarji Kolesarjenje je zabavno, daje ti občutek svobode in neodvisnosti. 
Odrasli Kolesarjenje je zabavno, zdravo in vas ohranja vitalne. 
Dnevni migranti S kolesarjenjem varčujete s časom in denarjem, sočasno pa se tudi gibate.  
Prostočasni 
kolesarji 
S kolesom lahko na sproščujoč način raziskujete lokalno okolje. 
Kolesarji 
začetniki 
Kolesarjenje je hitro, enostavno, priročno in učinkovito. 
Ženske Kolesarjenje je šik, zabavno in vas ohranja vitalne. 
Priseljenci Kolesarjenje pomeni svobodo in neodvisnost, je hitro in enostavno. 
Starejši Kolesarjenje sprošča in vas ohranja zdrave. 
Vozniki 
avtomobila 
Kolesarjenje je hitro, priročno, učinkovito in z njim varčujete denar. 
 Vir: PRESTO – Promotion of …, 2010. 
 
6.3.1.4. Individualizirane promocijske aktivnosti promocije kolesarjenja 
Priročnik za promocijo kolesarjenja projekta PRESTO v grobem deli promocijske aktivnosti v tri 
kategorije. Poleg aktivnosti informiranja in ozaveščanja, delavnic in treningov za določene ciljne 
skupine poudarjajo, da je pomembna tudi individualno usmerjena promocija. Kljub veliko naporom 
in sredstvom, ki jih vložimo v promocijske aktivnosti, se lahko njihovo sporočilo izgubi v poplavi 
promocijskih aktivnosti, ki smo je deležni na dnevni ravni. Zaradi tega jih je potrebno za spremembo 
potovalnih navad podpreti z dodatnimi aktivnostmi individualnega marketinga (PRESTO – 
Promotion of …, 2010). Oseben pristop pri promocijskih aktivnostih v prid spremembi potovalnih 
navad se je v več primerih izkazal za učinkovitega, kot opisujejo primeri dobrih praks. Potencialne 
kolesarje tako lahko nagovorimo kot člane nekega gospodinjstva, soseske, delodajalca itn. 
(Anderson in sod., 2012). Prebivalce lahko nagovorimo z različnimi metodami (pisma, letaki, 
telefonski klic, časopisi, internet …), medij pa moramo izbrati na podlagi značilnosti ciljne skupine.  
 
6.4. Ukrepi generatorjev prometa 
Generatorji prometa, kamor prištevamo delodajalce, izobraževalne in ostale ustanove, se ne 
vključujejo dovolj pogosto v celostno prometno načrtovanje MOV, oz. je njihovo vključevanje zelo 
omejeno in ne preide v sprejemanje konkretnih ukrepov, s katerimi bi lahko vplivali na spremembe 
potovalnih navad. Naš cilj je podati predloge za spremembe potovalnih navad dnevne mobilnosti, 
na drugi strani pa je v MOV prisotnih nekaj organizacij, ki zaposlujejo zelo visok delež delovno 
aktivnega prebivalstva, zato je pomembno z njimi vzpostaviti komunikacijo in sodelovati pri 




Preglednica 18: Ukrepi generatorjev prometa. 







MOV in delodajalci Stalno Zahtevno  Srednje visok 
 
Trajnostna mobilnost ni na vrhu lestvice prioritet delodajalcev, kar otežuje aktivno sodelovanje z 
njimi, vendar je to zelo smiselno v primeru MOV v kontekstu celostnega reševanja problema 
uporabe avtomobila na kratke razdalje. Delodajalec mora spoznati prednosti, ki jih spodbujanje 
aktivne mobilnosti na delo prinaša organizaciji in posledično skupnosti. Sodelovanje in zavezništvo 
med občino, državo in podjetjem je ključnega pomena. Podjetja pa lahko močno vplivajo na 
potovalne navade prebivalcev, saj glavnina poti, ki jih opravijo prebivalci z avtomobili, predstavljajo 
dnevno mobilnost na delo, ki se dnevno odvija in pomembno vpliva na prometne zastoje v konicah 
(Jeriha, 2018). Vsa podjetja so na nek način odvisna od prometnih razmer, saj je pomembno, da 
imajo dobavitelji, obiskovalci in tudi zaposleni dostop do njih. Izgubljen čas v prometnih zastojih 
pomeni tudi stroške, ki so opisani v poglavju 3.2.7. Ljudje, ki vsakodnevno kolesarijo na delo, so na 
splošno v boljši fizični in psihični pripravljenosti, temu primerna pa je tudi njihova izboljšana 
produktivnost v primerjavi z nekom, ki v ne kolesari službo. Švicarsko podjetje Ciba Geigy že od leta 
1989 spodbuja kolesarjenje na delo. 400 zaposlenim so ponudili brezplačno kolo, če opustijo svoje 
parkirno mesto pred podjetjem, da so s tem pridobili prostor za gradnjo skladišča v Baslu. Od takrat 
organizirajo popravljalnice koles, prireditve za kolesarje in skupinsko kolesarjenje ter informirajo 
zaposlene o učinkih kolesarjenja na delo. Kot pozitivne učinke tega so izpostavili, da so pridobili 
prostor zaradi opustitve parkirnih mest, vplivali so na zmanjšanje prometnih zastojev v mestu in v 
okolici podjetja, znižali stroške pri izplačilih potnih stroškov za vožnjo na delo ter za poslovne poti, 
za katere je bilo uporabljeno kolo namesto službenega avtomobila, v lokalnem okolju in širše so si 
ustvarili boljšo podobo podjetja, hkrati pa so tudi vplivali na zadovoljstvo zaposlenih, njihovo 
zdravje in znižanje števila bolniških dni (Cycling: the way …, 1999). Opisane prednosti za podjetja, 
ki spodbujajo kolesarjenje na delo, izpostavljajo tudi na spletni strani, na kateri se lahko delodajalci 
v Evropski uniji prijavijo in pridobijo certifikat Kolesarjem prijazni delodajalec (»Cycle friendly 
employer certification«). Izpostavljajo glavne prednosti:  
- Znižanje stroškov za bolniške odsotnosti 
Zaposleni, ki vsakodnevno kolesarijo na delo, imajo v povprečju tretjino manj dni bolniške 
odsotnosti v primerjavi s tistimi, ki potujejo z avtomobilom. Podjetje na takšen način lahko že z 
enim dnevom bolniške odsotnosti manj prihrani več kot 200 € na zaposlenega. Raziskave kažejo, da 
daljše bolniške odsotnosti (več kot 30 dni) koristijo tisti, ki se vsakodnevno peljejo z avtomobilom v 
službo. Kolesarji imajo tudi nižji indeks telesne mase v primerjavi s tistimi, ki se vsakodnevno peljejo 
v službo z avtomobilom. Izkazalo se je tudi, da se ljudje, ki vsakodnevno kolesarijo v službo, bolje 
počutijo in so na splošno bolj mentalno zdravi po lestvici, ki jo je vpeljala Svetovna zdravstvena 




- Znižanje stroškov za infrastrukturo 
Ker zasedajo kolesa manj prostora in zahtevajo manj kompleksno infrastrukturo, so tudi stroški 
vzdrževanja nižji. Vzdrževanje kolesarnic, kolesarskih stojal in druge kolesarske infrastrukture stane 
precej manj kot vzdrževanje parkirnih mest za avtomobile. Na enem parkirnem mestu za avtomobil, 
ki zahteva 12 m2, se lahko parkira med 6 in 7 koles. 
 
- Zmanjšanje zastojev v konicah 
Zaposleni, ki se peljejo s kolesom, lažje in hitreje dostopajo do podjetja, nimajo težav z iskanjem 
parkirnega mesta, zaradi tega prihranijo čas in imajo navadno manj možnosti za zamujanje v službo. 
Kolesarji vplivajo na celoten prometni sistem, saj se tudi zaradi njih znižajo stroški zamud ter 
prometnih zamaškov. 
 
- Varovanje okolja 
Znižanje hrupnega onesnaženja in onesnaženja zraka vpliva na varovanje okolja (Benefits for 
Business, 2019). 
 
V nadaljevanju predstavljamo ukrepe za spodbujanje kolesarjenja na delo, ki so jih pripravili v 
Evropski kolesarski mreži (European cyclists federation) v konzorciju s partnerji iz več evropskih 
držav v okviru projekta Kolesarjem prijazen delodajalec (Cycle friendly employer certification). Po 
tem, ko MOV vzpostavi stik z delodajalcem in ta izkaže interes za ukrepanje na področju nižanja 
voženj z avtomobilom v službo, lahko iz sledečega nabora izbereta izvedljive ukrepe. Ti vključujejo 
informiranje, komunikacijske aktivnosti in motiviranje, koordinacijo in organizacijo, storitve, 
prilagoditve infrastrukture, upravljanje parkiranja in ukrepe za obiskovalce. Za pomoč pri 
implementaciji ukrepov se lahko obrnejo tudi na nacionalno kontaktno točko projekta Kolesarjem 
prijazen delodajalec, Urbanistični inštitut Slovenije, ki tudi podeljuje certifikat slovenskim 
podjetjem. Če delodajalec v začetni fazi ne želi uvajati prevelikih ukrepov, zadošča uvedba 
kateregakoli ukrepa. Vsak izmed ukrepov je posebej ovrednoten z vidika zahtevnosti 
implementacije, višine stroška, učinkovitosti in sprejemljivosti za zaposlene. Vsekakor pa je 
smiselno izbrane ukrepe uvajati hkrati z drugimi, prej omenjenimi ukrepi, predvsem sočasno s 
posodobitvijo kolesarske infrastrukture. 
 
6.4.1. Informiranje, komunikacijske aktivnosti in motivacija 
- Informiranje novih uslužbencev 
Nezahtevna izvedba, nizek strošek, visoka učinkovitost in sprejemljivost ukrepa med zaposlenimi.  
 
Kot že omenjeno, je sprememba okolja bivanja in dela idealna priložnost za spremembo potovalnih 
navad. Ukrep ozaveščanja novih uslužbencev vključuje informacije o primerni poti s kolesom v 
službo, o kolesarski infrastrukturi, o drugih ukrepih delodajalcev za kolesarje, o prednostih 
kolesarjenja, o vzdrževanju kolesa itn. Informacije morajo biti podane na vizualno privlačen, jedrnat 
način, da oseba ne dobi občutka, da je kolesarjenje zapleteno. Pri prvem stiku se priporoča 
simbolična spodbuda (npr. servis kolesa, luči za kolesa, pokrivalo za sedež, …). Informacije, 
prilagojene posamezniku, imajo več učinka kot splošne informacije (npr. načrtovanje poti od doma 




- Individualno mobilnostno svetovanje 
Nezahtevna izvedba, nizek strošek in delna učinkovitost in sprejemljivost med zaposlenimi.  
 
Poleg osebnega svetovanja o izbiri varne poti za vsakdanje kolesarjenje se lahko ustvarijo karte 
(analogne ali digitalne) za vsakega zaposlenega glede na smer, iz katere prihaja. Uporabijo se lahko 
obstoječe aplikacije za načrtovanje poti, ki pokrivajo območje, kjer se podjetje nahaja – primerna 
je tudi aplikacija Google zemljevid, ki je že naložena na vsak pametni telefon, dostopa pa se lahko 
tudi z računalnika. Priporočljivo je, da je ta storitev del paketa informacij za na nove zaposlene. 
 
- Sistem spremstva, tutorstvo 
Srednje zahtevna izvedba, srednje visok strošek, delna učinkovitost in sprejemljivost med 
zaposlenimi.  
 
Namen storitve spremstva in tutorstva za tiste, ki še ne kolesarijo, je, da vsakdanjo pot v službo 
prvič prekolesarijo skupaj z nekom drugim. S tem se prebije led in se lažje presežejo ovire, zaradi 
katerih ljudje še ne kolesarijo, hkrati pa so bolj motivirani, da trajno spremenijo potovalne navade. 
Oseba, ki nudi spremstvo, je nekdo, ki že redno kolesari in je na nek način promotor med 
zaposlenimi. Njej se ponudi spodbuda za to početje (npr. servis kolesa, manjši dodatek za kolo …). 
 
- Interna promocija kolesarjenja 
Nezahtevna izvedba, nizek strošek (promocijski material), delna učinkovitost in sprejemljivost med 
zaposlenimi.  
 
Kontinuirano informiranje o kolesarjenju spodbudi in okrepi vlogo kolesarjenja v podjetju. S tem se 
tiste, ki že kolesarijo, stalno spodbuja, na drugi strani pa tiste, ki ne kolesarijo, spodbuja, da začnejo. 
Promocija poteka z internim novičnikom, elektronsko pošto, plakati, letaki, oglasnimi deskami itn. 
Obravnavajo se lahko različne teme: kje kupiti kolo in dodatke za kolo, nasveti za kolesarjenje v 
različnih vremenskih razmerah, nasveti za varno kolesarjenje, preverjanje stanja zdravja, dogodki 
(kolesarski zajtrk, skupno kolesarjenje …), načrtovanje poti s kolesom, kolesarska infrastruktura, 
delavnice varne vožnje, popravljalnice koles itn. Priporoča se sporočanje z enako celostno grafično 
podobo in podajanje sporočil enkrat mesečno.  
 
- Redne in ponavljajoče aktivnosti 
Srednje zahtevna izvedba, srednje visok strošek, visoka učinkovitost in sprejemljivost med 
zaposlenimi.  
 
Podobno kot pri interni promociji kolesarjenja gre pri rednih in ponavljajočih se aktivnostih za 
ohranjanje kolesarjenja na delo kot pomembnega elementa podjetja. Med te aktivnosti spada 
priključevanje k nacionalni kampanji Pripelji srečo v službo, organizacija kolesarskih zajtrkov, 
medsezonski pregled opreme (npr. pred zimo, pred pomladjo), občasne spodbude za vožnjo s 




- Sodelovanje v nacionalni kampanji Pripelji srečo v službo 
Nezahtevna izvedba, nizek strošek, visoka učinkovitost in sprejemljivost med zaposlenimi.  
Več o ukrepu je zapisano v poglavju 3.4.3.1. 
 
- Kolesarki izleti  
Srednje zahtevna izvedba, srednje visok strošek, visoka učinkovitost in sprejemljivost med 
zaposlenimi.  
 
Poleg promocije so kolesarski izleti odličen način za spoznavanje med sodelavci, team building, 
motivacijo za delo itn. Ko se skupaj odpravijo na kolesarski izlet, so na očeh javnosti, kar pripomore 
k boljši podobi podjetja. Pot, na katero se odpravijo, mora biti primerna za vse vrste kolesarjev, tudi 
začetnike. Za tiste, ki menijo, da poti vseeno ne morejo opraviti, se zagotovijo električna kolesa. 
Izberejo naj varne poti, da bo imel izlet še izobraževalni in ozaveščevalni učinek. Navadno se pri 
organizaciji takšnih dogodkov sodeluje s sindikatom zaposlenih. 
 
- Delavnice in treningi 
Nezahtevna izvedba, nizek strošek, delna učinkovitost in sprejemljivost med zaposlenimi.  
Delavnice o varni vožnji, popravljanju koles, zdravju kolesarjev itn. so namenjene dodatni krepitvi 
kolesarjenja med zaposlenimi. Navadno dodatno vplivajo in pripomorejo k spremembi miselnosti 
pri tistih, ki do takrat še niso kolesarili zaradi neznanja oz. prepričanja, da je kolesarjenje zahtevno 
ter da zahteva posebna znanja. Navadno se lahko za izvajanje tega ukrepa povabi zunanje 
strokovnjake v sodelovanju z drugimi ustanovami. 
 
- Karta območja okoli podjetja 
Delno zahtevna izvedba, nizek strošek, delna učinkovitost in sprejemljivost med zaposlenimi.  
 
Za krepitev kolesarske kulture se naredi karta dostopnosti (analogna ali digitalna) širšega območja 
podjetja. Prikazane so pomembnejše dostopne točke z okvirnim dosegom s kolesom (npr. v 
minutah). V pripravo karte je smiselno vključiti zaposlene, da ugotovimo, katere lokacije so 
pomembne zanje in koliko so oddaljene.  
 
6.4.2. Koordinacija in organizacija 
- Koordinator kolesarstva na ravni podjetja 
Nezahtevna izvedba, nizek strošek in visoka učinkovitost in sprejemljivost med zaposlenimi.  
 
Koordinator kolesarstva na ravni podjetja ima na voljo informacije o prednostih kolesarjenja, o 
dostopu podjetja s kolesom in drugimi alternativami avtomobilu ter o kolesarskih politikah. Ta 
oseba postane stična točka za tematike, povezane z dostopom do podjetja in mobilnostjo. 
Prevzame odgovornost za razvoj mobilnostnega načrta, zavezo konkretnim ciljem in ukrepe za 
zvišanje deleža oseb, ki se peljejo s kolesom. Poleg tega preverja možnosti financiranja ter 
ozaveščanja zaposlenih z različnimi ukrepi. Zaposlovalec ustrezno razbremeni osebo ostalih 
obveznosti, zagotovi sredstva za delo, ji omogoči usposabljanje na tem področju, se zavzame za 
dobro povezanost med kadrovsko službo, sindikatom delavcev in koordinatorjem. Smiselno je 




- Financiranje aktivnosti spodbujanja kolesarjenja 
Delno zahtevna izvedba, delno visok strošek in visoka učinkovitost in sprejemljivost med 
zaposlenimi.  
 
Veliko ukrepov za spodbujanje kolesarjenja v podjetjih zahteva kontinuirano financiranje, kar 
vsekakor ni enostavno, sploh v podjetjih z nižjimi sredstvi. Za pridobitev dodatnih sredstev za ta 
namen je smiselno prilagoditi parkirno politiko (plačljivo parkiranje), od koder se vsa pridobljena 
sredstva namenijo tem aktivnostim. Tovrstni ukrepi morajo biti sicer zelo previdno izpeljani, saj 
lahko naletijo na odpor pri zaposlenih. Ker je spodbujanje tovrstnih aktivnosti dobro za izboljšano 
podobo podjetja, je smiselno razmisliti o prerazporeditvi sredstev, da se ustvari stalen fond. 
Zaposleni lahko promovirajo podjetje, tako da uporabljajo službena kolesa ali na svoja kolesa 
nalepijo reklamne napise podjetja, tako da gre v bistvu za vzajemno promocijo podjetja.  
 
- Tovorna kolesa, logistika 
Delno zahtevna izvedba, delno visok strošek in delna učinkovitost in sprejemljivost med 
zaposlenimi.  
Veliko denarja in časa se lahko prihrani z uporabo tovornih koles za logistiko in opravljanje 
vsakodnevnih opravkov (npr. za vožnjo med stavbami, če gre za veliko podjetje, za pobiranje pošte 
itn.). Smiselno je pred nakupom preizkusiti različne vrste koles, saj predstavljajo določen strošek in 
je potrebno za maksimalen učinek kupiti primernega za potrebe podjetja. 
 
6.4.3. Storitve 
- Samopopravljalnica koles 
Nezahtevna izvedba, nizek strošek in visoka učinkovitost in sprejemljivost med zaposlenimi.  
 
Zaposlenim se s samopostrežno točko za popravljanje koles omogoči opravljanje manjših popravil 
in vzdrževanje koles. Smiselno je zagotoviti naslednja orodja: tlačilka, snemalec plašča, set imbus 
ključev, izvijač, klešče, olje za kolo, čistilni robčki.  
 
- Popravljalnica koles ali pogodba z lokalnim popravljalcem koles 
Nezahtevna izvedba, nizek strošek in visoka učinkovitost in sprejemljivost med zaposlenimi.  
 
Dodatek k samopopravljalnici koles, ki je v prvi vrsti namenjena manjšim popravilom, je tudi 
popravljalnica koles za večja popravila. Bolj elegantna rešitev je pogodba z lokalnim ponudnikom 
storitev popravljanja koles, saj poleg prostora v podjetjih popravljanje koles v večjem obsegu 
zahteva tudi določena specifična znanja.  
 
- Testni dnevi koles in dodatkov za kolesa 
Delno zahtevna izvedba, nizek strošek in delna učinkovitost in sprejemljivost med zaposlenimi.  
 
Med testnimi dnevi koles in kolesarskih dodatkov imajo zaposleni možnost preizkusiti in dobiti 
dodatne informacije o določeni vrsti koles. Posebno električna kolesa so zanimiva za preizkušnjo, 
94 
 
ker so dražja in bistveno drugačna za vožnjo od navadnih koles. Smiselno je sodelovati z lokalnim 
prodajalcem koles in opreme, ki jih ponudi za testne dneve. Vnaprej se lahko določi trasa vožnje ali 
pa prostor, ki je na voljo v okviru podjetja za preizkušnjo. 
 
- Službena kolesa 
Delno zahtevna izvedba, nizek strošek in visoka učinkovitost in sprejemljivost med zaposlenimi.  
 
Službena kolesa se lahko uporabljajo za vožnjo med stavbami, če je podjetje veliko, za službene poti 
izven podjetja, pa tudi za vožnjo v službo ali osebno rabo. Kolesa je smiselno opremiti s 
prepoznavnimi znaki podjetja, s čimer se tudi promovira. Nadalje je dobro skleniti pogodbo z 
lokalnim ponudnikom storitve popravljanja koles. Nekoga znotraj organizacije se zadolži za 
rezervacije kolesa in reševanje morebitnih zapletov. Rezervacije se lahko opravijo tudi na spletni 
platformi ali aplikaciji. Službena kolesa naj bodo primerno opremljena za varno in udobno vožnjo s 
kolesom. 
 
- Izposoja koles in opreme znotraj podjetja 
Zahtevna izvedba, delno visok strošek in visoka učinkovitost in sprejemljivost med zaposlenimi.  
 
Za zagotovitev uporabe koles znotraj nekega podjetja je smiselno zagotoviti izposojevalnico 
posebnih koles in posebne opreme, ki jo vsakdanji kolesarji ne potrebujejo stalno. Med posebna 
kolesa za izposojo štejemo električna kolesa, tovorna kolesa in kolesa za otroke. Med kolesarske 
dodatke za izposojo prištevamo posebne pelerine, prtljažnik, košaro, kolesarska oblačila, rokavice, 
ključavnice. Na voljo so lahko tudi prikolice, npr. za tovor, za otroke in tandemski priklopnik za 
otroško kolo. Opremo se zagotovi od lokalnega ponudnika tovrstne opreme. Potrebno je zagotoviti 
prostor v podjetju za shranjevanje. Pomembno je, da zaposleni dobro poznajo pravila izposoje, za 
rezervacije in izposojo pa se lahko zadolži nekoga znotraj organizacije. 
 
- Preprečevanje kraj koles 
Nezahtevna izvedba, nizek strošek in visoka učinkovitost in sprejemljivost med zaposlenimi.  
 
Ljudje, ki dnevno uporabljajo kolo, imajo navadno kakovostna kolesa višjega cenovnega razreda, 
zato je preprečevanje kraje koles zelo pomembno za višanje in ohranjanje kolesarske kulture 
znotraj podjetja. To je še posebno pomembno pri tistih podjetjih, kjer so kolesarska parkirišča javno 
dostopna. Podjetje lahko poskrbi za nižanje možnosti kraje koles s sledečimi ukrepi: subvencije za 
nakup ali nakup kvalitetnih ključavnic, video nadzor parkirišča, nasveti zaposlenim o ravnanju za 
preprečevanje kraje, zavarovalniška nadomestila za primer kraje.  
 
- Občasen pregled koles 
Delno zahtevna izvedba, nizek strošek in visoka učinkovitost in sprejemljivost med zaposlenimi.  
 
Podjetje organizira občasen pregled koles (npr. pred zimo in pomladjo), ko se pregleda oprema 
koles zaposlenih. Izvršijo se lahko tudi manjša popravila. Tovrstna storitev je zelo pomembna za 
tiste, ki ne kolesarijo pozimi, s čimer se jih ponovno spodbudi k kolesarjenju, ko so razmere ponovno 
ugodne. Namesto pregleda koles v podjetju se lahko ta opravi tudi pri lokalnem ponudniku storitve. 
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6.4.4. Prilagoditve infrastrukture 
- Parkirišče za kolesa za zaposlene 
 
Delno zahtevna izvedba, delno visok strošek in visoka učinkovitost in sprejemljivost med 
zaposlenimi.  
 
Območje z ustrezno infrastrukturo, kjer lahko zaposleni varno parkirajo kolo, je bistveno za 
motiviranje ljudi za vsakdanjo vožnjo s kolesom in višanje kolesarske kulture v podjetju. Optimalna 
izvedba vključuje streho in stojala, na katera lahko kolo priklenemo na okvirju, v razmiku 80 cm. Na 
pet zaposlenih je potrebno zagotoviti eno parkirno mesto za kolo in po možnosti povišati to število 
v prihodnosti. Kolesarsko parkirišče je smiselno postaviti blizu vhoda v podjetje (bližje kot parkirišče 
za avtomobile), z dobro osvetljenostjo tudi v temi (npr. z lučjo na senzor gibanja, če ta ni stalno 
prisotna) in video nadzorom. Za dodatno motivacijo začetka kolesarskih spodbud zaposlenih se 
lahko ukinejo avtomobilska parkirišča, da se zagotovi parkirišče za kolesa.  
 
- Garaže za kolesa 
Delno zahtevna izvedba, visok strošek in visoka učinkovitost in sprejemljivost med zaposlenimi.  
 
Za kolesa višje kakovosti in posebna kolesa (npr. električna kolesa) so priporočljive garaže za kolesa. 
Poleg ločenih garaž za kolesa se lahko znotraj stavbe podjetja načrtujejo garaže z zagotovljenim 
zaklepanjem. Mesto za spravljanje teh koles naj ima dovolj prostora za enostaven dostop do kolesa. 
Priporočljivo je zagotoviti luči in video nadzor za povečano varnost.  
 
- Parkirišče za kolesa za obiskovalce podjetja 
Delno zahtevna izvedba, delno visok strošek in delna učinkovitost in sprejemljivost.  
 
Podjetja, ki imajo opravka s strankami, naj zagotovijo tudi ustrezna kolesarska parkirišča s stojali za 
obiskovalce. Tako lahko stranke enostavno dostopajo do poslopja in hitro parkirajo in odidejo. Tudi 
zanje je potrebno zagotoviti ustrezna stojala z dovolj prostora. S temi parkirišči podjetje sporoča 
svojo miselnost spodbujanja kolesarske kulture.   
 
- Kolesarjem prijazen dostop do podjetja 
Delno zahtevna izvedba, delno visok strošek in visoka učinkovitost in sprejemljivost med 
zaposlenimi.  
 
Tudi na varovanih poslopjih morajo imeti zaposleni, ki kolesarijo v službo, omogočen dostop do 
vhoda. To lahko rešimo z dodatnimi odprtinami le za prehajanje koles ali posebnimi vhodi za 
kolesarje. V tem primeru je smiselno posebej označiti poti, ki vodijo do vhoda za kolesarje.  
 
- Garderoba, sušilnica, tuši 
Delno zahtevna izvedba, delno visok strošek in visoka učinkovitost in sprejemljivost med 
zaposlenimi.  
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Za izboljšanje pogojev za kolesarje je smiselno uvesti posebne prostore za preoblačenje z 
omaricami, mestom za sušenje ter tuši. Tam lahko zaposleni shranijo svojo opremo (npr. čelado) in 
se preoblečejo v primeru dežja, potenja itn. Že uvedba preprostih vrvi za sušenje bo zelo 
pomembna pridobitev zanje. Tovrstne prostore je smiselno umestiti blizu območja s kolesarskimi 
parkirišči in tako kot z njimi je potrebno zagotoviti eno omarico na pet zaposlenih. V bolj naprednih 
podjetjih v teh prostorih namestijo tudi sušilnike las in drugo opremo, npr. pralne stroje. Zadolži se 
osebo iz podjetja, ki skrbi za ustreznost teh prostorov.  
 
- Omejitev parkiranja 
Zahtevna izvedba, nizek strošek in delna učinkovitost in sprejemljivost med zaposlenimi.  
 
Omejitev parkiranja za avtomobile pozitivno vpliva na uporabo koles med zaposlenimi in se lahko 
izvede na več načinov: zaposleni, ki živijo blizu delovnega mesta (npr. do razdalje 3 km) niso 
upravičeni do (brezplačnega) parkirnega mesta pri podjetju; zaposleni, ki lahko v razumljivem času 
(ta naj ne bi znašal 1.5-krat več kot z avtomobilom) pridejo do delovnega mesta z javnim prevozom, 
niso upravičeni do (brezplačnega) parkirnega mesta; vpeljava težjega sistema dostopa za parkirna 
mesta v podjetju; izjema so osebe z različnimi oviranostmi. Za dodatno motivacijo in promocijo 
kolesarjenja na delo se priporoča ukinjanje parkirnih mest za avtomobile blizu vhoda, da se pridobi 
prostor za kolesarska stojala. Neuporaba oz. odpoved parkirnega mesta se nagradi (finančno na dan 
ali z dnevi dopusta, urami za koriščenje).  
 
- Plačljivo parkiranje – kontinuirano pridobivanje sredstev za uvajanje ukrepov v prid 
kolesarjenju 
Zahtevna izvedba, brez stroška in delna učinkovitost in sprejemljivost med zaposlenimi.  
 
Za dodatna sredstva se lahko uvede plačljivo parkiranje, iz katerega pridobljena sredstva se 
namenijo za uvajanje novih ukrepov v prid kolesarjenju na delo. Pridobljena sredstva naj se 
transparentno trošijo in za vsako novo pridobitev, kupljeno s sredstvi iz tega fonda, se promovira 
učinkovitost plačljivega parkiranja. S tem se sprva negativen predznak ukrepa spremeni v pozitiven 
ukrep. Strokovnjaki so si enotni, da je uvedba plačljivega parkiranja za zaposlene eden najbolj 
učinkovitih ukrepov za spodbujanje vožnje v službo s trajnostnimi prevoznimi sredstvi. Parkiranje je 
lahko plačljivo na letni, mesečni ravni ali na dnevni ravni. Preverjanje avtomobilov se lahko izvaja 
naključno ali avtomatsko pri prihodu v službo. Za uvedbo tega ukrepa je smiselno najeti zunanjega 
izvajalca. Cena se prilagodi ceni parkiranja v okolici podjetja, smiselna je uvedba restriktivne 




Slika 32: Potovalne navade zaposlenih v Franciji s parkirnim mestom ali brez njega. 
 
Vir: Rye in sod., 2015. 
 
- Ukinjanje avtomobilskih parkirišč za pridobitev kolesarskih parkirišč 
Zahtevna izvedba, delno visok strošek in visoka učinkovitost in delna sprejemljivost med 
zaposlenimi.  
 
Ukinjanje avtomobilskih parkirišč za pridobitev prostora za kolesarska parkirišča je učinkovit ukrep 
z veliko simbolno vrednostjo, da se spodbujanje kolesarjenja na delo jemlje zelo resno. Z ukinjanjem 
enega samega parkirnega mesta se zagotovi 8 parkirnih mest za kolesa. Navadno se začne s 
parkirišči, ki so najbližje vhodu v poslopje. Če ima podjetje več vhodov, naj se raje pri vsakem vhodu 
ukine po eno parkirišče, kot pa več parkirnih mest na enem mestu. Ker ima tovrsten ukrep veliko 
simbolno vrednost, ga je smiselno ob vpeljavi promovirati v lokalnih medijih, pa tudi v vseh 
sporočilih povezanih s trajnostno mobilnostjo, s slikami stanja prej in potem. 
 
- Zmanjšanje števila službenih avtomobilov 
Zahtevna izvedba, brez stroška in delna učinkovitost in sprejemljivost med zaposlenimi.  
 
Nekatera podjetja ponujajo zaposlenim službene avtomobile tudi za osebno rabo. S slednjim se 
avtomatsko spodbuja vsakodnevna vožnja z avtomobilom, zato je pomembno, da podjetje tovrstne 
prakse opusti. S tem se posredno promovirajo drugi načini prevoza. Politika podjetja glede 
službenih avtomobilov je zelo pomemben instrument za nižanje rabe avtomobilov in na splošno 
vpliva na prometni sistem območja. Vedno bolj se uveljavljajo primeri deljenja avtomobilov oz. 
izposoje avtomobilov za podjetja od ponudnika storitve deljenja.  
 
6.5. Ukrepi za nižanje udobnosti vožnje z avtomobilom 
 
Z analizo je bilo ugotovljeno, da MOV ponuja in izvaja številne storitve (Brezplačen mestni avtobusni 
promet, brezplačna izposoja mestnih koles) ter spodbuja ukrepe trajnostne mobilnosti skozi 
različne projekte. Nasprotno temu pa mobilnostne navade prebivalcev kljub ugodnim geografskim 
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dejavnikom za aktivno mobilnost kažejo na visoko stopnjo rabe avtomobila za vsakdanje prevoze, 
ne glede na razdalje. to se pripisuje neukrepanju na področju zniževanja privlačnosti rabe 
avtomobila. Šibka točka prometnega sistema je nedvomno upravljanje mirujočega prometa, ki je 
po navedbah Rye in sod. (2015) ključ do upravljanja mobilnosti. Upravljanje parkiranja je hkrati tudi 
upravljanje privlačnosti uporabe avtomobila v mestih ter vseh negativnih učinkov, ki jih prinese 
pogosta raba avtomobila.  
 
Preglednica 19: Ukrepi za nižanje udobnosti vožnje z avtomobilom. 











Stalno Zahtevno  Srednje visok 
 
Osebni avtomobili so v povprečju v uporabi 10 % dneva, preostanek pa ponavadi stojijo na parkirnih 
mestih. Gradnja teh je navadno okoljsko obremenjujoča in finančno potratna, zato je bolj smiselno 
vložiti energijo in sredstva v vzpostavitev učinkovitega upravljanja parkiranja. To je eno od redkih 
področij pri prostorskem načrtovanju, ki ima toliko pozitivnih učinkov na kakovost bivanja, okolje 
in nenazadnje spremembe potovalnih navad. Izvedba kakršnihkoli sprememb na področju 
parkiranja je navadno zahtevna; javne razprave o parkiranju so redko racionalne, saj javnosti 
največkrat čustveno odreagirajo nanje, kar odločevalcem onemogoča ukrepanje in izvajanje 
tovrstnih praks. V MOV so se v zadnjih letih že izvedli in se še vedno izvajajo številni projekti na 
MOV na temo trajnostne mobilnosti, k čemur med drugim prispeva tudi politična podpora in 
splošna podpora javnosti investicijam. Zato ocenjujemo, da je to primeren trenutek, da se 
odločevalci lotijo tudi posodobitve upravljanja parkiranja kot podpornega ukrepa ostalim. Poleg 
MOV je zelo pomemben deležnik tudi Komunalno podjetje Velenje, ki opravlja izbirno gospodarsko 
službo s parkirišči in garažnimi hišami ter obračunava storitve upravljanja (Cenik parkirnih kart …, 
2019). Nenazadnje pa poudarjamo, da je za uspešno implementacijo tovrstnih ukrepov zelo 
pomembno vključevati javnost od začetnih korakov naprej. S tem se omogoči soodločanje in skupno 
oblikovanje ukrepov za znižanje konfliktov s prebivalci, za katere so tovrstni ukrepi navadno manj 
sprejemljivi. K temu se morajo priključiti tudi generatorji podjetja, predvsem večji zaposlovalci. 
Argumenti v prid temu so že navedeni v prejšnjem podpoglavju pod Ukrepi generatorjev prometa. 
Podrobnejši napotki in konkretni ukrepi za spremembo upravljanja parkiranja v MOV niso del 
pričujoče raziskave. 
6.6. Splošni ukrepi trajnostne mobilnosti 
 
V preteklih podpoglavjih smo že opisali nekatere ukrepe za nižanje negativnih učinkov dnevne 
mobilnosti. Osredotočili smo se na osebe, katerih razdalja od doma do delovnega mesta je do 10 
km, ki je sprejemljiva za hojo in kolesarjenje. V nadaljevanju na kratko povzemamo še splošne 
ukrepe trajnostne mobilnosti, s katerimi lahko vplivamo tudi na osebe, katerih razdalja od doma do 
delovnega mesta je višja od 10 km. Ti ukrepi so večji, zahtevnejši za implementacijo, njihov učinek 
je viden na dolgi rok in predstavljajo višji strošek. Na drugi strani pa imajo takšni ukrepi vpliv na 
skladen splošni razvoj nekega območja v prihodnosti. Konzorcij izvajalcev tovrstnih ukrepov 
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sestavljajo MOV, generatorji prometa, izvajalci storitev (prevozniki, upravljaljci cest, parkiranja), 
javnosti.  
Splošni ukrepi trajnostne mobilnosti za spremembe potovalnih navad: 
- Posodobitev storitve mestnega avtobusnega prevoza s ciljanjem na potnike, ki redno 
uporabljajo avtomobil. 
- Integracija šolskih prevozov iz nemestnih občinskih naselij z avtobusnim prevozom tudi za 
nešolajoče se potnike. 
- Ureditev parkirišč P+R oz. prestopnih mest, da potniki vsaj del poti opravijo z drugimi 
prevoznimi sredstvi. 
- Spodbujanje sopotništva. 
- Posodobitev prostorskih aktov za spremembo normativov za gradnjo parkirišč ob 
novogradnjah. 





7. Sklep  
V sklepnem poglavju smo preverili namen, cilje in hipoteze, ki smo jih zapisali v uvodu magistrske 
naloge. V nadaljevanju poglavja sledi še povzetek v slovenskem in angleškem jeziku.  
7.1. Preverjanje namena, ciljev in hipotez naloge 
Namen magistrske naloge Trajnostno reševanje problemov dnevne mobilnosti v Mestni občini 
Velenje je bil pripraviti ukrepe za spremembe potovalnih navad prebivalcev in posledično nižanje 
negativnih učinkov dnevne mobilnosti, ki je bil dosežen. Prednost pripravljenih ukrepov je, da 
dopolnjujejo že obstoječe ukrepe, so relativno nezahtevni za vpeljavo in ne predvidevajo visokih 
stroškov. Osredotočili smo se ukrepe za spremembe potovalnih navad s poudarkom na uporabi 
avtomobila za vsakodnevne prevoze, pri kateri gre za neracionalen izbor kljub ponujenim 
alternativam.  
Skladno z namenom smo dosegli vse zastavljene cilje: 
- Razjasnitev teoretskih vidikov raziskave za poglobljeno razumevanje področja dnevne 
mobilnosti, negativnih učinkov prometa ter učinkov že implementiranih ukrepov v drugih 
območjih. 
- Geografski oris MOV s poudarkom na dejavnikih, ki vplivajo na prometni sistem. 
- Analiza prometnega sistema MOV. 
- Analiza potovalnih navad prebivalcev MOV. 
- Priprava ukrepov za spremembe potovalnih navad na podlagi analitičnega dela, ki bodo 
vplivali na spremembe potovalnih navad na dnevnih poteh v službo in šolo. 
V okviru raziskave smo eno delovno hipotezo, potrdili, eno pa delno zavrgli in delno potrdili.  
H1: Prebivalci MOV za dnevne prevoze v službo in šolo, ne glede na razdaljo, največkrat izberejo 
avtomobil. 
 
Hipoteza je potrjena. Rezultati anketiranj so potrdili, da je primarni izbor prevoznega sredstva za 
vsakdanje poti v službo in šolo avtomobil. Ljudje izberejo avtomobil že za premagovanje zelo kratkih 
razdalj, tudi do 2 km, ki jo nedvomno lahko premagamo peš, s kolesom pa se razdalja podaljša tudi 
do 10 km na smer.  
H2: Za trajnostno reševanje problemov dnevne mobilnosti so poglavitnega pomena infrastrukturni 
ukrepi. 
Hipoteza je delno potrjena in delno zavržena, saj smo na podlagi teoretskih osnov s primeri uvajanja 
tovrstnih ukrepov ugotovili, da je za spremembe potovalnih navad potrebno uvajati tako 
infrastrukturne kot tudi mehke ukrepe. Slednji so v določenih primerih celo bolj učinkoviti glede na 
vložek, saj so nezahtevni za implementacijo in ne predstavljajo visokega stroška. Navadno mehki 
ukrepi dopolnjujejo infrastrukturne, saj z njimi seznanjamo in spodbujamo javnosti, da jih sprejme 
oz. »mehčamo« spremembe, saj z uvajanjem zgolj infrastrukturnih ukrepov lahko naletimo na 
odpor javnosti. 
7.2. Povzetek 
Z naraščanjem prometa in povečanim potrebam po mobilnosti se večajo tudi negativni učinki 
primarne izbire motoriziranih osebnih prevoznih oblik za vsakdanje prevoze. Razvoj motoriziranega 
prometa je sprva prinesel nekatere pozitivne učinke, npr. večjo mobilnost prebivalcev, dostopnost 
do delovnih mest in drugih storitev, zadovoljevanje potreb po blagu in spodbujanje splošnega 
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gospodarskega razvoja. Z dinamiko rasti motoriziranega prometa in hkratni manjši rabi ter 
neskladnem razvoju vseh ostalih prevoznih sredstev pa je to prineslo vrsto negativnih učinkov: 
povečane izpuste v ozračje, hrupno onesnaževanje, prostorske spremembe, prispevek k sedečemu 
načinu življenja, visoke stroške, povečano kompleksnost uvajanja trajnostnih potovalnih načinov. 
Postopno uvajanje ukrepov za spodbujanje trajnostnih oblik prevozov, kamor uvrščamo hojo, 
kolesarjenje in druge nemotorizirane oblike prometa, javni potniški promet ter deljenje prevoza in 
avtomobila, je zelo pomembno za razvoj urbanih območij. Ob tem se poudarja, da se mora za 
optimalno delovanje mest prometni sistem razvijati na vseh ravneh.  
Vsakdanje prevoze na delo, v šolo ali katero koli drugo ponavljajoče se opravilo skupno imenujemo 
dnevna mobilnost. Potovalne navade v okviru dnevne mobilnosti je običajno težje spremeniti, ker 
jih ponavljamo (vsakodnevno, tedensko, mesečno …) in ne razmišljamo o drugih možnostih. 
Navadno izbiramo avtomobil, ker je to najbolj priročno, saj se je v preteklosti ves razvoj usmeril in 
prilagodil avtomobilu. Zato kljub ponujenim alternativam in splošni promociji, s katero se 
uporabnike ozavešča o pozitivnih učinkih zmanjšanja rabe avtomobila, le manjši delež ljudi tudi 
spremeni potovalno navado. Spreminjanje potovalnih navad je enako spreminjanju katerekoli 
druge navade. Človek se mora zavestno odločiti zanjo, preizkusiti druge možnosti in nato to ponoviti 
tolikokrat, da usvoji novo navado. To zahteva dodatno energijo in nekaj premisleka ob prihajajoči 
poti, ki jo imamo namen opraviti. Strokovnjaki so si enotni, da gre pri poskusih spreminjanja 
potovalnih navad za kompleksen proces, ki zahteva uvedbo tako strukturnih kot mehkih ukrepov. 
Strukturni ukrepi so običajno bolj zahtevni za izvedbo, so dražji in imajo negativno konotacijo, ker 
delujejo prisilno (npr. zaprtje ceste za avtomobilski promet, sprememba prometne politike …). 
Mehki ukrepi so manj zahtevni za izvedbo in zahtevajo manj finančnih sredstev, javnosti pa jih lažje 
sprejemajo (npr. osebna mobilnostna svetovanja, promocija …). Obe vrsti ukrepov lahko nastopata 
samostojno, vendar nekateri strukturni ukrepi dobijo smisel šele ob sočasnem uvajanju mehkih in 
obratno (npr. mobilnostni načrt v podjetju v kombinaciji z novo parkirno politiko). Stroka si je 
enotna, da je najboljši pristop sočasno uvajanje obeh vrst ukrepov. 
Geografske danosti Mestne občine Velenje so ugodne za načrtovanje ukrepov za spodbujanje 
trajnostne mobilnosti. Majhnost občine, kratke razdalje ter pretežno ravninski relief in klimatske 
razmere so dejavniki, zaradi katerih je smiselno spodbujati hojo in kolesarjenje na kratke razdalje 
ter JPP in kombinacijo več prevoznih sredstev hkrati na daljše razdalje. Večje gospodarske družbe, 
ki zaposlujejo več kot pol delovno aktivnega prebivalstva, ki biva in dela v občini, so odličen deležnik 
pri uvajanju tovrstnih ukrepov. Cestnoprometna infrastruktura v občini je zadovoljiva, ravno tako 
je zadovoljiva infrastruktura za mirujoči promet, ki je skupaj s parkirno politiko pravzaprav zelo 
velikodušna in v prid vsakdanji rabi osebnega avtomobila. Na voljo so tudi različne alternativne 
možnosti prevoza: javni potniški promet z brezplačnim mestnim avtobusom, brezplačni prevoz na 
klic za starejše, osebe z različnimi oviranostmi in tiste z nižjimi prihodki, brezplačni avtomatizirani 
sistem izposoje koles. Kolesarsko omrežje je trenutno v fazi prenavljanja in dopolnjevanja, kar je 
zelo spodbudno in pozitivno. Pogoji za hojo v Velenju so ustrezni, infrastruktura je zadovoljiva, 
prisotna je velika peš cona, veliko je zelenih površin.  
Kljub uvajanju trajnostno mobilnih ukrepov pa so potovalne navade Velenjčanov manj spodbudne. 
Prebivalci MOV za vsakdanje poti največkrat izberejo avtomobil, ne glede na dejstvo, da jih več kot 
40 % živi od službe oddaljeno med 0 in 2 km oz. v 36 % v oddaljenosti med 2 in 5 km. Ta razdalja je 
primerna za hojo, s kolesom pa se ta lahko poveča tudi do 10 km v eno smer. Največji delež 
avtomobilskega prometa je značilen za dopoldansko in popoldansko konico, kar kaže na pretežno 
rabo avtomobila za dnevno mobilnost. JPP uporabljajo pretežno šolarji, dijaki, starejši in tisti z nižjim 
socialnim statusom, ki si ne morejo privoščiti avtomobila. Večina kolesarjev, ki so bili zaznani ob 
štetju prometa, so bili rekreativni kolesarji v poznopopoldanskih urah v bližini rekreacijskih območij. 
Kolo ne predstavlja prevoznega sredstva za vsakdanje prevoze v službo in šolo. 
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Pri pripravi ukrepov smo izhajali iz dejstva, da navade najlažje spremenimo hkrati z drugimi 
spremembami, npr. življenjskimi dogodki, ko so posamezniki najbolj pripravljeni zanje. Zato smo en 
sveženj ukrepov za spremembe potovalnih navad v MOV pripravili z namenom ustvarjanja novih 
navad ob večjih življenjskih dogodkih. Drug sveženj ukrepov smo posvetili mehkim ukrepom, s 
poudarkom na kampanjah za spodbujanje aktivne mobilnosti zaradi razširitev kolesarskega 
omrežja. Ob infrastrukturnih ukrepih (npr. gradnja novih kolesarskih poti) je potrebno premišljeno 
pripraviti in izvesti mehke ukrepe in se osredotočati na ciljno usmerjeno promocijo. Tretji sveženj 
ukrepov zajema ukrepe generatorjev prometa, delodajalcev in izobraževalnih ustanov. Ti so bili 
premalokrat vključeni v celostno prometno načrtovanje in ukrepanje na področju trajnostne 
mobilnosti. V zadnji sveženj uvrščamo ukrepe nižanja udobnosti in priročnosti vožnje z 
avtomobilom. Ti so izjemno pomembni za znižanje deleža prevozov na kratke razdalje z 
avtomobilom, saj bo navada primarne izbire avtomobila spremenjena šele ob vsakokratnem 
razmisleku o smiselnosti njegove uporabe. Izbrani ukrepi se med seboj povezujejo ter dopolnjujejo 
in so rezultat vrednotenja in realnih izkušenj na področju trajnostne mobilnosti. So relativno 
enostavni za implementacijo, finančno nezahtevni in predvsem učinkoviti pri spreminjanju 
potovalnih navad. 
7.3. Summary  
The increase of traffic and mobility needs have increased the negative effects of the primary choice 
for everyday transport being motorized personal transport modes. Initially, the development of 
motorized transport had some positive effects, e.g. increased mobility of the population, 
accessibility to jobs and other services, meeting the need for goods and overall economic 
development … However, with the growth of motorized modes of transport and the decline in the 
use and development of all other means of transport, this has had a number of negative effects: 
increased emissions into the atmosphere, noise pollution, spatial changes, contribution to a 
sedentary lifestyle, high costs (private and external), increased complexity of introducing 
sustainable mobility measures. Gradually implementing measures for increasing sustainable 
mobility, such as walking, cycling and other non-motorized modes of transport, public transport, 
carpooling and car sharing, is important for the development of urban areas. For the optimal 
functionality of urban areas, it is important to develop a transport system at several levels of 
sustainable mobility. 
Daily mobility involves repeated (daily, weekly, monthly…) travel to work, school or somewhere 
else. Like any other habit, mobility habits as part of daily mobility are usually created by repeating 
an action and are not a conscious decision about a transport mode. A person decides on the mode 
of travel based on a habit, which had been created as most optional, and is hard to change it even 
if there are other alternatives to the main transport mode they use. The majority of people choose 
a car because it is the most convenient and because the development (spatial, economic, social) 
has progressed in favor of a motorized way of transport. Therefore, despite the available 
alternatives and the overall promotion to raise awareness of the positive effects of reducing car 
use, only a small proportion of people change their travel habits. Changing travel habits is the same 
as introducing new practices to change any other habit. First, a person has to make a conscious 
decision; then, the actual transition to a new habit requires additional energy and some 
consideration before the next intended step. Changing travel habits is a complex process that 
involves implementing both structural and soft measures. Structural measures are harder to 
implement, because they require a higher financial investment and often have a negative 
connotation, as people consider them as forced (e.g. closing a street for motorized modes of travel, 
changes to the parking policy, …). Soft measures are less complicated to implement, do not require 
high financial investments and are not perceived as negative (e.g. individual mobility consulting, 
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promotion …). Both can be implemented independently, but some of the structural measures are 
closely connected to soft measures (e.g. mobility plan of a company combined with a new, 
restrictive parking policy), meaning the combination of both is the best approach. 
The geographical features of the Municipality of Velenje have been recognized as very suitable for 
implementing the measures in favor of sustainable mobility. The small size of the municipality, 
short distances, mostly flat terrain and climatic conditions are factors that make it suitable to 
promoting walking and cycling on short distances and public transport and multi-modal transport 
on longer distances, with the aim of reducing driving a car every day. Big companies employing 
more than half of the working-age population living and working in the municipality can be an 
excellent stakeholder in implementing such measures. The road infrastructure in the municipality 
is satisfactory, as is the infrastructure for stationary traffic, which, together with the parking policy, 
actually favors the everyday use of a car. There are also various alternative transport options 
available: free city bus, free on-call transportation for the elderly, people with different dissabilities 
and those with lower income, a free automated bicycle rental system. The cycling network is 
currently undergoing a renovation and upgrade phase, which is very encouraging and positive. The 
walking conditions in Velenje are adequate, the infrastructure is satisfactory, there is a large 
pedestrian zone and there are many green spaces.  
Despite the introduction of sustainable mobile measures, the travel habits of residents are less 
encouraging. Most MOV residents often choose a car for everyday commuting, regardless of the 
fact that in more than 40% of them live between 0 and 2 km away from work and 36% between 2 
and 5 km. This distance is suitable for walking and can be increased up to 10 km per direction by 
bicycle. The highest share of car traffic is typical for the morning and afternoon peak, which 
indicates the car is predominantly used in the context of daily mobility. Public transport is used 
mainly by schoolchildren, students, the elderly and those with a lower social status who cannot 
afford a car. Most of the cyclists detected during the traffic counting were recreational cyclists in 
the late afternoon near recreational areas. The bicycle is not a means of transportation for daily 
commuting to school. 
When preparing the measures, we started from the fact that habits are easiest to change at the 
same time as other external life changes. In light of this, we prepared the first package of measures 
to change the travel habits in MOV in order to create new habits during periods of major life events. 
The second package of measures was devoted to soft measures, focusing on campaigns to promote 
active mobility as part of the current extensions of the cycling network. In relation to this, effective 
and targeted communication with the residents is essential for promoting cycling and walking as a 
means of transportation to work or school. The third package covers the measures of transport 
generators, employers, education and other institutions. They have never been involved enough in 
integrated transport planning and action in the field of sustainable mobility. The structure of the 
employment capacities in MOV is favorable in terms of influencing travel habits, as larger 
companies predominate employing a large number of inhabitants. Even small measures can 
significantly increase the proportion of people who choose walking or cycling on a daily basis 
instead of a car. The final package includes measures that will simultaneously reduce the comfort 
and convenience of driving a car. This package has the biggest impact on actually reducing the 
proportion of short-distance car journeys, as the habit of the primary choice of using a car will be 
changed only by considering the reasonableness of using it each time. It is important to emphasize 
that the chosen measures are interrelated and complementary. They are the result of the 
evaluation and real experiences in the field of sustainable mobility. They are relatively easy to 
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